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RESUM 
L'Alt Penedès sempre s'ha caracteritzat per tenir un bon sistema d'infraestructures que 
li ha permès bàsicament tenir unes bones comunicacions amb les principals ciutats de 
Catalunya i, més genèricament, una bona connexió amb França i la resta de la 
Península. Aquesta situació geogràfica ha comportat l'establiment i el 
desenvolupament d’activitats econòmiques, les quals han fet que la indústria 
transformadora tingui un pes significatiu a la comarca. 
 Amb tot, les connexions, en sentit transversal amb les comarques properes com el 
Garraf, l'Anoia o el Bages no eren les més idònies per afavorir nous àmbits de 
creixement i d'intercanvi. Malgrat disposar d'infraestructures importants  en el sentit 
radial vers Barcelona, que connectaven les quatre comarques a l'Àrea metropolitana 
no es disposava d'una infraestructura que les unís des de la costa i cap l’interior  les 
capitals d’aquests territoris. 
La construcció de l'Eix Diagonal ha estat un pas endavant per afavorir les noves 
dinàmiques de relacions entre les quatre capitals comarcals i també per apropar els 
territoris interiors a la zona costera. D'aquesta manera s'ha afavorit l'accessibilitat des 
de l’ interior cap el litoral central. 
Però malgrat aquesta millora de les comunicacions amb l'Eix Diagonal es plantegen un 
conjunt d'incògnites pel que fa als possibles avantatges que implica la seva 
construcció. Tenint present el caràcter principalment manufacturer i de transformació 
vitivinícola de l'Alt Penedès i Vilafranca cal preguntar-se si, apart d'afavorir 
l'establiment de nous assentaments industrials a les proximitats de l'Eix Diagonal, la 
nova infraestructura és i serà capaç d'afavorir la creació i el desenvolupament d'altres 
activitats a la zona, ja siguin per motius urbanístics, activitats turístiques o d'àmbit 
comercial. 
Complint l’objectiu d’aquesta Tesina s'han analitzat els efectes produïts principalment 
a Vilafranca del Penedès i al seu entorn més immediat. Dins d'aquest anàlisi s'han 
interpretat diferents dades estadístiques anteriors a la inauguració amb la intenció de 
poder dur a terme una comparativa amb dades posteriors. La manca d’actualització 
per a un anàlisi més rigorós s'ha complementat amb entrevistes en profunditat a 
responsables institucionals de la comarca amb  opinió sobre els efectes derivats del 
pas del nou eix viari. 
Finalment s'han extret un conjunt de conclusions resultat de l'anàlisi previ. També 
s'han inclòs un conjunt de recomanacions per a enfortir el corredor de  l'Eix Diagonal i 
els vincles entre les quatre comarques i potenciar el creixement de Vilafranca i l'Alt 
Penedès. 
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RESUMEN 
El Alt Penedès siempre se ha caracterizado por tener un buen sistema de 
infraestructuras que le ha permitido tener básicamente unas buenas comunicaciones 
con las principales ciudades de Catalunya y, más genéricamente, una buena conexión 
con Francia y el resto del territorio peninsular. Esta situación geográfica ha 
comportado el establecimiento y el desarrollo de actividades económicas, que han 
permitido que la industria transformadora tenga un peso significativo en la comarca. 
A pesar de todo, las conexiones en sentido transversal con las comarcas próximas 
como el Garraf, el Anoia o el Bages no eran las más indicadas para favorecer nuevos 
ámbitos de crecimiento y de intercambio. Aún disponiendo de infraestructuras 
importantes en sentido radial con Barcelona que conectaban las cuatro comarcas a la 
Área metropolitana no se disponía de una infraestructura que  uniese desde la costa y 
hacia el interior las capitales de estos territorios. 
 La construcción del Eix Diagonal ha sido un paso adelante para favorecer las nuevas 
dinámicas de relaciones entre las cuatro capitales comarcales y también para los 
territorios interiores a la zona costera. De este modo se ha favorecido la accesibilidad 
desde el interior hacia el litoral central.  
Pero a pesar de esta mejora de las comunicaciones con el Eix Diagonal se plantean 
un conjunto de incógnitas a lo que se refiere a posibles ventajas que implica su 
construcción. Teniendo presente el carácter principalmente manufacturero i de 
transformación y vitivinícola del Alt Penedès y Vilafranca cabe preguntarse si, aparte 
de favorecer el establecimiento de nuevos asentamientos industriales a las 
proximidades del Eix Diagonal, la nueva infraestructura es y será capaz de favorecer 
la creación y el desarrollo de otras actividades a la zona, ya sean por motivos 
urbanísticos, actividades turísticas o de ámbito comercial. 
Cumpliendo el objetivo de esta Tesina se han analizado los efectos producidos 
principalmente a Vilafranca del Penedès y en su entorno más inmediato. Dentro de 
este análisis se han interpretado diferentes datos estadísticos anteriores a la 
inauguración con la intención de poder llevar a cabo una comparativa con datos 
posteriores. La falta de interpretación para un análisis más riguroso se ha 
complementado con entrevistas en profundidad a responsables institucionales de la 
comarca con opinión sobre los efectos derivados del paso del nuevo eje viario. 
Finalmente se han extraído un conjunto de conclusiones, resultado del análisis previo. 
También se han incluido un conjunto de recomendaciones  para fortalecer el corredor 
del Eix Diagonal y los vínculos entre las cuatro comarcas y potenciar el crecimiento de 
Vilafranca y el Alt Penedès. 
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SUMMARY 
The Alt Penedès zone has always been characterized for having a good infrastructures 
system, which allowed it to have basically nice communications with the main cities of 
Catalonia, and generically, a good connection with France and the rest of the 
peninsular territory. This geographical situation has endured the establishment and the 
development of economical activities, which allow the transformational industry to be 
really important in the region.  
Regardless, the connection, in transverse sense with the nearest regions as Garraf, 
Anoia or Bages were not the most indicated to benefit new areas of growth and 
exchange. Even having important infrastructures in the radial sense verse Barcelona, 
which connected the four regions to the metropolitan area, it has not an infrastructure 
that was joining from the coast up to the interior the capitals of these territories.  
The Eix Diagonal construction has been a step forward to improve the new dynamics 
of relationships between the four capital regions and also to bring the interior regions 
over to the coastal zone. Thus, the accessibility from the interior to the central littoral 
has been improved.  
But in spite of this improvement in the communications with the Eix Diagonal some 
questions do arise with the possible advantages that will produce its construction. 
Bearing in mind the mainly manufacturing character and of wine transformation of the 
Alt Penedès and Vilafranca it is necessary to ask if apart from benefiting the 
establishment of new industrial accessions in the proximities of the Eix Diagonal, the 
new infrastructure is and will be capable of benefiting the creation and the development 
of other activities in the zone, even being for urban development, tourist or commercial 
activities. 
Fulfilling the aim of this Tesina there have been analyzed the effects produced 
principally in Vilafranca del Penedès and in its nearest environment. In this analysis 
different statistical information previous to the inauguration has been interpreted with 
the intention of being able to carry out a comparative with posterior information. 
The lack of update for more rigorous analysis has been complemented with interviews 
in depth to institutional persons in charge of the region with opinion about the effects 
derived from the pass of the new road axis.  
Finally there have been extracted a set of conclusions ensued from the previous 
analysis. Also a set of recommendations have been included to strengthen the Eix 
Diagonal corridor and the links between the four regions and to promote the growth of 
Vilafranca and the Alt Penedès.  
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1 INTRODUCCIÓ 
1.1 Objectius 
El principal objectiu que presenta aquesta tesina és avaluar quins efectes ha pogut 
comportar l'Eix Diagonal al seu pas per la comarca de l'Alt Penedès i per la seva 
capital, Vilafranca del Penedès.  
Les infraestructures del transport són un element clau per al desenvolupament dels 
territoris. En el cas de l'Alt Penedès aquest desenvolupament s'ha pogut observar des 
d'uns anys enrere amb el pas de l'autopista del mediterrani i de la carretera nacional, 
dues vies principals a nivell estatal i continental que han comportat un seguit de canvis 
a la comarca, les quals han permès convertir l'Alt Penedès d’una  zona propera a la 
ciutat a formar part plenament de la Regió Metropolitana Barcelona, on s'hi han 
establert un conjunt d'assentaments industrials per causa directa de les bones 
comunicacions. 
Amb la construcció de l'Eix Diagonal  s'obre una nova oportunitat de desenvolupament 
per a la comarca i per a la seva capital. Ara, després de dos anys i mig de 
funcionament és bon moment per començar a analitzar l'impacte real que està tenint la 
carretera a dia d'avui. 
 
1.2 Metodologia 
Per tal d'elaborar l'estudi s'ha fet un anàlisi de dades  estadístiques i documentals dels 
diferents àmbits. Aquests àmbits principalment són el sistema d'assentaments, el 
sistema productiu i el sistema d'infraestructures. 
En cada àmbit s'ha fet un anàlisi de la situació anterior(situació prèvia) a la inauguració 
de l'Eix Diagonal, amb l'objectiu de poder contrastar de manera més objectiva els 
efectes sobre el territori de la nova infraestructura.  
Les dades numèriques de caràcter estadístic utilitzades en l'estudi provenen 
principalment de l'Institut d'Estadística de Catalunya (IDESCAT) i d'altres fonts 
documentals tals com anuaris econòmics o informes territorials provinents de diferents 
entitats públiques o financeres. 
En alguns camps les dades estadístiques són escasses, ja que el temps transcorregut 
des de la inauguració de l'Eix Diagonal és relativament curt i l'actualització de certes 
dades encara no s'ha produït. Per aquest efecte, s’ha optat per la implementació d’un 
mètode qualitatiu per a complementar la informació anterior. D’aquesta manera, s’han 
realitzat un seguit d’entrevistes a persones responsables públics i privats, d’institucions 
de l’administració d’aquest territori, i també a representants dels actors 
socioeconòmics que actuen en aquestes contrades. A més a més s'ha sondejat l'opinió 
dels responsables del Govern i l'administració autonòmica i des de la Direcció General 
de Carreteres. 
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Per tant, el mètode utilitzat comporta un punt de partida d’anàlisi estàtica que es dota 
de la informació de caràcter bibliogràfic i sobretot estadístic i documental, i en una 
segona etapa, es converteix en una metodologia dinàmica que es nodreix de l’opinió 
experta d’actors i agents responsables i representatius de la esfera local i comarcal.   
A l'hora d'analitzar certes dades aquestes no es poden atribuir directament com a 
causa de la construcció de l'Eix Diagonal ja que el territori és subjecte a un conjunt de 
canvis produïts per diferents factors. Actualment un factor molt important és la crisi 
econòmica. Per tant, dur a terme un anàlisi quantitatiu en alguns àmbits a efectes de 
l'Eix Diagonal resulta difícil tenint present les diferents variables que conflueixen, per 
tant, aquesta vegada, es reforça la necessitat d’aquesta visió qualitativa..  
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2 LA NECESSITAT DE L'EIX DIAGONAL 
2.1 Antecedents 
Les comarques del Garraf, Alt Penedès, Anoia i Bages són geogràficament molt 
properes però els problemes de comunicació entre elles eren notables fins a la creació 
de l'Eix Diagonal. No hi havia una via capaç d'unir-les per al seu desenvolupament 
intercomarcal. És per això que els respectius alcaldes de les quatre capitals de 
comarca (Manresa, Igualada, Vilafranca del Penedès i Vilanova i la Geltrú) havien 
reclamat poder disposar d'una carretera ràpida que millorés les condicions de 
connectivitat entre els diferents nuclis urbans, sobretot les quatre capitals de comarca, 
on es concentra la major part de l'activitat econòmica de la zona. 
L'Eix Diagonal ja constava com a una de les propostes d'actuació prioritàries de la 
xarxa bàsica. És per això que estava inclosa al Pla de Carreteres de Catalunya de 
l'any 1985, modificat l'any 1995 i actualitzat l'any 2005 amb el nom de Pla 
d'Infraestructures del Transport de Catalunya, on es proposava la creació de l'Eix, 
recolzat en gran part per les carreteres C-15 i C-37.  
Fins llavors la connexió entre Vilanova i Manresa es duia a terme mitjançant la C-244 i 
la C-241, dues carreteres amb traçats molt sinuosos, on la velocitat mitjana era d'uns 
50 km/h aproximadament, quasi sense vorals i passant pels nuclis urbans per on 
transcorria. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imatge 1. Traçat de l'Eix Diagonal 
Font: Departament de Territori i Sostenibilitat. Generalitat de Catalunya (2011) 
 
L'Eix Diagonal té una longitud total de 67 km, des de Manresa fins a Vilanova. Sorgeix 
de la unió de dues carreteres, la C-15 de Vilanova a Igualada i la C-37 d'Igualada a 
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Manresa. Aquesta nova infraestructura s'enllaça amb les principals vies que 
transcorren pel litoral i les comarques centrals, començant per la C-31 i la C-32 a 
Vilanova, passant per la N-340 i l'AP-7 a Vilafranca del Penedès, l'A-2 a Igualada i 
finalment la C-25 (Eix transversal) a Manresa. Això implica una gran millora de les 
comunicacions, no només entre les comarques per on transcorre l'Eix sinó també per 
les comarques properes. 
La idea era poder connectar la Catalunya Central amb la zona costera per tal de poder 
incrementar els intercanvis tant a nivell cultural com econòmic. L'Eix diagonal, doncs, 
es pot considerar un eix vertebrador de les comarques centrals. 
 La nova infraestructura formava part d'un conjunt d'actuacions definides al Pla 
Territorial General i que havien de permetre dotar d'un major equilibri al territori per tal 
de distribuir el creixement i, en conseqüència, afavorir el desenvolupament de la zona. 
El cost total de l'obra va ser de 368,4 milions d'euros, a pagar mitjançant el sistema de 
finançament conegut com a peatge a l'ombra.  
 
2.2 Cronologia dels fets: les primeres realitzacions 
L'Eix Diagonal era una infraestructura d'una importància rellevant pel territori. Amb la 
intenció d'iniciar els tràmits corresponents per a l'execució de l'obra, a finals de l'any 
1999, els alcaldes de les quatre capitals comarcals van posar de manifest aquesta 
voluntat amb la Declaració de l'Eix Diagonal. Posteriorment, el Grup Socialista-
Ciutadans pel Canvi, presentà una proposició no de llei al Parlament de Catalunya 
sobre la construcció de l'Eix, amb la intenció que s'incloguessin partides per a la seva 
execució als pressupostos de l'any 2000. 
L'any 2003 s'inaugura el tram de la C-15 que va des Puigdàlber (Alt Penedès) fins a 
Igualada (Anoia). 
A principi de 2005, el Departament de Política Territorial i Obres Públiques va 
manifestar la intenció de completar la construcció de la nova via, la qual estava 
emmarcada en el Programa d'autovies de Catalunya, llavors en fase de redacció. 
 A final del mateix any es va presentar el Pla d'Infraestructures de Transport de 
Catalunya (PITC) en el qual s'incloïa la construcció d'una nova autovia al tram entre 
Vilanova i Vilafranca mentre que per al tram entre Vilafranca i Manresa es proposava  
la construcció d'una via preferent i segregada d'un carril per sentit. Al mateix temps 
s'estaven acabant les obres del tram entre Castellfollit del Boix (Bages) i Sant Salvador 
de Guardiola (Bages). 
El març d'aquell mateix any l'empresa pública Gestió d'Infraestructures S.A. (GISA) va 
adjudicar per 846.800€ l'avantprojecte de construcció de l'eix a la unió temporal 
d'empreses entre GPO Ingeniería i Geoplank SA. 
Iniciat l'any 2006, el conseller de Política Territorial i Obres Públiques (PTOP) Joaquim 
Nadal i Farreras (PSC) va anunciar que abans de finals del mateix any es licitarien les 
obres de construcció  dels trams pendents de l'Eix Diagonal amb la intenció de poder 
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iniciar les obres abans de l'estiu de l'any 2007. Hi havien 35,6 km de nova carretera 
dels quals 15,8 km pertanyien al tram entre Vilanova i Vilafranca i tenien 
característiques d'autovia, mentre que la resta serien carretera preferent d'una 
calçada. Al traçat ja existent es preveia reforçar el ferm i millorar la senyalització i els 
elements de seguretat viària. L'objectiu era poder inaugurar la nova infraestructura 
entre els anys 2010 i 2011. 
 
2.2.1 El tram de Vilanova a Canyelles, punt conflictiu 
El pas de la carretera per la zona de Canyelles va ser un dels principals problemes a 
l'hora de definir el traçat. 
L'estudi de viabilitat proposava la construcció d'un túnel d'1,5 km, el qual travessava el 
turó del Montgròs, en un espai PEIN, entre els municipis de Canyelles i Sant Pere de 
Ribes. Aquest traçat va rebre l'oposició de diferents entitats de la zona, com van ser el 
col·lectiu ecologista Bosc Verd i la plataforma El Montgròs viu, no al forat de la C-15, 
impulsada pels grups de l'oposició de Sant Pere de Ribes. 
Aquestes entitats varen fer propostes alternatives, les quals consideraven que 
minimitzaven l'impacte sobre el Montgròs, com per exemple donar prioritat i millorar el 
transport públic i presentar una alternativa al traçat proposat, la qual consistia en el 
desdoblament del traçat preexistent de la C-15. Aquesta alternativa, coneguda com a 
alternativa A, va ser descartada pel mateix estudi de viabilitat. 
L'Ajuntament de Vilanova per la seva banda considerava l'opció B com la més idònia, 
tot i que considerava que s'havien de fer algunes modificacions per tal de millorar la 
integració al paisatge i que en un futur no tingui efectes sobre la línia de ferrocarril 
orbital. El secretari de Mobilitat, el senyor Manel Nadal i Farreras també es mostrava 
favorable a l'opció B.  
La problemàtica però no va acabar aquí. A principi de 2008 un grup de veïns de 
Canyelles va iniciar una recollida de signatures en contra del traçat de l'autovia C-15 al 
seu pas per la població. Argumentaven futurs problemes de contaminació acústica i un 
impacte visual notori en el municipi, en avançar per la falda de la muntanya de la 
Costa Bernada, convertida consegüentment en un talús de 32 m d'alçada. Com a 
contraproposta els veïns demanaven que el traçat es fes per mitjà d'un túnel sota la 
muntanya, per tal de poder seguir gaudint del paisatge actual. 
L'Ajuntament de Canyelles també es va posicionar al costat dels veïns. Al mes de 
febrer de 2008 va presentar una alternativa de traçat, amb dues opcions. La primera 
recuperava les al·legacions presentades per l'Ajuntament l'any 2006, allunyava el 
traçat de la població soterrant-lo en direcció a la muntanya amb un túnel de 700 m de 
llargària. La segona proposta no s'allunyava tant dels habitatges, traçava l'autovia prop 
la falda de la muntanya i mantenia la unitat de la zona industrial. 
Arran de la segona opció presentada per l'Ajuntament es va trencar el consens amb 
els veïns, que defensaven el pas totalment soterrat de l'autovia per la Costa Bernada. 
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Imatge 2. Boca nord del túnel del Montgròs 
Font: Comunicat de premsa, Departament de Territori i Sostenibilitat 
 
Al cap d'uns dies, el conseller Nadal va anunciar que es publicaria una nova proposta 
per al traçat de la C-15 al pas per Canyelles que millores l'anterior proposta 
d'avantprojecte. Segons el conseller, aquesta proposta no satisfaria al complet les 
pretensions de l'Ajuntament i dels veïns, però tampoc les del DPTOP. Es pretenia que 
cada una de les parts implicades cedís una mica en les seves pretensions per tal 
d'arribar a un consens sobre el traçat definitiu.  
El mes d'abril, el DPTOP va publicar que havia arribat a un acord amb l'Ajuntament de 
Canyelles sobre el nou traçat del tram de Canyelles. Aquest es desplaçaria, respecte 
de la primera proposta, 1,9 km cap a l'est, tot rebaixant la rasant per fer-la passar per 
dos túnels de 495 i 146 m de llargada. També calia modificar l'enllaç de Canyelles 250 
m cap al nord i redissenyar un tram de 600m de la C-15b en direcció Sant Pere de 
Ribes. 
 
2.2.2 Acord entre PTOP i l’Ajuntament de Canyelles 
Atès l’abast d’aquests canvis, el DPTOP va decidir que sotmetria el nou traçat a 
informació pública i que aquest quedés definitivament recollit en el posterior projecte 
constructiu. D’aquesta manera, el 20 de maig de 2008 el conseller Nadal va aprovar 
definitivament l’Avantprojecte de construcció i explotació i el Projecte de traçat de l’Eix 
Diagonal, excloent-hi el tram de Canyelles, per al qual GISA va licitar i adjudicar 
l’estudi informatiu entre el juliol i l’octubre, en favor de l’enginyeria GPO. 
Anteriorment, la Generalitat va aprovar d'encarregar a GISA que comencés els tràmits 
de licitació i adjudicació de tota la infraestructura. L'adjudicació provisional de l'obra es 
va produir el desembre del mateix any 2008, en favor de l'agrupació d'empreses 
formada per Iridium Concesiones de Infraestructuras S.A. i CAT Desenvolupament de 
Concessions Catalanes S.L. El gener del 2009 es va confirmar l'adjudicació definitiva. 
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2.2.3 Discrepàncies a l'enllaç de la C-37 amb l'eix Transversal (C-25) 
Un altre motiu de conflicte va ser el traçat des de la C-37 ja existent a Sant Salvador 
de Guardiola amb l'eix Transversal. 
L'any 2006 el DPTOP va sotmetre a informació pública l'estudi de viabilitat, en el qual 
es realitzava una proposta per al traçat de la carretera a aquest tram. L'estudi partia de 
l'enllaç de la C-37 a Sant Salvador de Guardiola i es desviava per a l'oest de la 
població de Salelles. Es preveia la construcció de tres viaductes, un d'ells sobre la 
riera de Rajadell, i dos túnels, un just al límit de Sant Salvador de Guardiola amb 
Manresa. 
Les desavinences no van tardar a arribar. Uns dies després, l'Associació de veïns de 
Salelles es va posicionar en contra la proposta de l'informe. Van començar a treballar 
la proposta d'un nou traçat, que s'avingués a les seves condicions. Consideraven que 
el traçat proposat pel DPTOP era molt proper a la població, fragmentaria les cases 
aïllades del municipi amb el nucli del poble i posava en perill el desenvolupament futur 
de l'activitat agrícola de la zona. 
La proposta veïnal (amb assessorament d'un enginyer de camins i un advocat) partia 
del mateix punt de la C-37 però es desviava més cap a l'oest, raó per la qual es 
coneixia com a "alternativa oest", i s'allunyava de la població. El traçat passava per 
terrenys més abruptes. Tot i això els veïns consideraven que amb la quantificació del 
cost potencial de les expropiacions aquesta alternativa podria ser més econòmica que 
l'alternativa 1. 
Altres entitats, a través de la campanya Fem-ho bé van presentar una al·legació 
unitària en la que s'exposava que l'alternativa 1 no s'ajustava al Pla Director Urbanístic 
del Bages i al POUM de Manresa. Segons ells, l'alternativa que s'adaptava millor a la 
zona, tenia menys contrapartides i oferia un millor ajust econòmic era l'alternativa 3 de 
l'informe. Aquesta transcorria per l'est del pont de Suenya. Amb tot, demanaven una 
sèrie de mesures amb l'objectiu de minimitzar l'impacte al territori i per a reduir la 
segregació dels assentaments agrícoles. Aquesta alternativa era coneguda com a 
"alternativa est" ja que era la que transcorria per la zona més oriental. 
Altres col·lectius també van valorar les opcions proposades. És el cas de la Delegació 
del Bages - Berguedà del Col·legi d'Arquitectes de Catalunya (COAC), que creia que 
l'alternativa est, en la qual incloïen algunes modificacions, era la més idònia ja que 
minimitzava la fragmentació territorial del Pla del Bages i, de la mateixa manera també 
era la que més s'apropava a les noves vies proposades al Pla Director Urbanístic del 
Bages. 
L'Ajuntament de Manresa, després de valorar les opcions proposades, va demanar al 
DPTOP un estudi per tal conèixer la viabilitat de l'alternativa oest, amb l'afegit que el 
traçat vertebrés els diferents assentaments del territori, i que es reduís l'impacte sobre 
la riera de Rajadell. 
Diferents mobilitzacions promogudes per l'Associació de Salelles van marcar els inicis 
del 2007. Malgrat tot, el secretari de Mobilitat i el director general de Carreteres van 
comunicar la intenció del DPTOP de no incloure l'"alternativa oest" a l'estudi, tot i que 
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es mostraven disposats a modificar l'alternativa 1. Al mateix temps es va crear l'entitat 
Meandre, sorgida des de la plataforma Fem-ho bé, amb la intenció de defensar i 
difondre els valors mediambientals, patrimonials i paisatgístics de la zona. 
Diversos contactes entre el DPTOP i l'associació de Salelles van precedir les 
mobilitzacions. En una reunió celebrada el maig del mateix any, el DPTOP va 
presentar una modificació de l'alternativa 1 en la que es volia reduir l'impacte. 
El mes de juny el DPTOP va presentar una nova alternativa, la qual tenia com a base 
l'alternativa 1. Aquesta nova proposta partia del mateix punt d'enllaç però s'allunyava 
del poble de Salelles amb una corba cap a l'oest. Després tendia a recuperar el traçat 
original de l'alternativa 1. 
Finalment, la darrera opció proposada pel DPTOP va ser l'elegida per al projecte de 
traçat de l'Eix Diagonal. 
 
2.2.4 Les obres i inauguració 
A principis de l'any 2010 ja s'havien iniciat les obres a tots els trams de la carretera, 
després d'haver adaptat el tram de la variant de Vilafranca al punt de creuament amb 
les línies de tren de Rodalies i AVE. Aquest tram, d'uns 2,7 km, es va desplaçar uns 
400m, allunyant-se de Vilafranca.  
 A principis de 2011 el conseller de Territori i Sostenibilitat, Lluís Recoder va avançar 
que els trams de l'Eix Diagonal s'anirien inaugurant entre finals del 2011 i el 2012, 
degut al bon ritme de les obres. 
Aquests anys d'afectació del trànsit per les obres van comportar diverses desviacions i 
retencions, sobretot a l'època de platja al tram entre Vilanova i Vilafranca. 
Finalment, el 2 de desembre de 2011, el president de la Generalitat, Artur Mas, va 
inaugurar els trams pendents de l'Eix Diagonal. Cal destacar la rapidesa en l'execució 
dels trams, fet que va permetre inaugurar l'obra mig any abans de la data prevista.  
 
2.3 Trams de l'Eix Diagonal  
L'Eix Diagonal sorgeix de la unió de dues carreteres: la C-15, de Vilanova i la Geltrú a 
Igualada, i la C-37 fins a Manresa. 
Es tracta d'una actuació en la qual podem distingir tres trams. El primer tram entre 
Vilanova i Vilafranca s'ha desdoblat per tal d'obtenir una via preferent de doble 
calçada, amb una longitud de 15,8 quilòmetres, el segon tram entre Vilafranca del 
Penedès i Manresa que discorre per una carretera preferent amb una única calçada i 
que manté la nomenclatura de C-15, i el tercer tram, entre Igualada i Manresa, amb les 
mateixes característiques que el segon tram i amb un canvi de nomenclatura, on rep la 
denominació de C-37. Els dos primers trams segueixen una direcció sud-nord , mentre 
que des d'Igualada la carretera C-37 gira cap al nord-est. 
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Així doncs 35,6 quilòmetres són de nova carretera, entre ells el tram d'autovia 
Vilanova-Vilafranca. 
 
1. Tram Vilanova i la Geltrú - Vilafranca del Penedès 
 1.1. Subtram Vilanova i la Geltrú - Canyelles 
Exceptuant el tram urbà de Vilanova, la secció consisteix en una doble calçada de dos 
carrils cadascuna. 
El traçat es divideix en dos subtrams: 
 El primer subtram discorre gairebé en la seva totalitat per zona urbana, al 
costat de polígons industrials a les afores de Vilanova i la Geltrú. Aquest tram conté 
unes calçades laterals per facilitar l'accés als polígons confrontants. La seva traça és 
gairebé coincident amb l'antiga C-15. 
Degut a les característiques de la zona per on discorre el traçat d'aquest primer 
subtram la velocitat de projecte és inferior. 
El tram comença a l'alçada de la C-31 i arriba fins a la nova rotonda d'enllaç amb la C-
32, al final del nucli urbà de Vilanova i la Geltrú. 
 El segon subtram parteix de l'enllaç amb la C-32, i acaba a l'enllaç amb la C-
15b a Canyelles. A aquest tram, l'autovia es desvia de l'antic traçat de la C-15 i 
transcorre en direcció Sant Pere de Ribes fins arribar a la boca del túnel del Montgròs. 
Aquest túnel, el qual travessa l'espai protegit al PEIN, és el més llarg de tot l'Eix, amb 
una longitud de 1600m. 
 1.2. Subtram Canyelles - Vilafranca del Penedès 
Aquest tram, d'uns 6,5 km aproximadament, parteix de l'enllaç de Canyelles i avança 
fins a l'enllaç sud de Vilafranca, a la zona de la Serreta. Té les mateixes 
característiques que el tram anterior i discorre bastant paral•lel a l'antic traçat de la C-
15, amb l'excepció d'alguns trams on per millorar el traçat es desvia del traçat existent 
projectant dues zones en túnel.  
 
2. Tram Vilafranca del Penedès - Igualada 
 2.1. Subtram variant Vilafranca del Penedès 
Un cop finalitzat el tram d'autovia la carretera arriba a l'alçada de Vilafranca. A partir 
d'aquí adquireix característiques de carretera convencional amb uns vorals amplis. 
Aquest tram discorre paral·lelament a l'autopista AP-7 durant uns 2 km fins a 
l'encreuament amb la N-340. Després de l'enllaç amb la N-340, la carretera avança 
fins a l'enllaç amb la C-243, a l'alçada de la Granada, passant pel viaducte mixt que es 
va construir per a travessar la línia d'alta velocitat de ferrocarril, i torna a connectar 
amb l'antic traçat de la C-15. 
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La variant de Vilafranca consta de 3 enllaços a diferent nivell que permeten l'accés a 
Vilafranca i a la Granada de manera còmoda. 
 
 
Imatge 3. Enllaç de l'Eix Diagonal amb la N-340, a la sortida est de Vilafranca 
Font: Comunicat de premsa, Departament de Territori i Sostenibilitat 
 
 2.2. Subtram La Granada - Puigdàlber 
El segon subtram, de 4,7 km, va aprofitar el traçat ja existent condicionant-lo,realitzant 
algunes modificacions en el traçat de la mateixa en zones puntuals, eixamplant la 
calçada i eliminant els accessos a nivell a fi de garantir major seguretat dels usuaris. 
També es va construir un semienllaç a la Granada i un enllaç a Puigdàlber, tots dos a 
diferent nivell. 
 2.3. Subtram Puigdàlber - Sant Pere de Riudebitlles 
Aquest tram està en servei des de l'any 2003.  
 2.4. Subtram Sant Pere de Riudebitlles - Capellades 
Aquest tram està en servei des de l'any 1999. 
 2.5. Subtram Capellades - Igualada 
 Aquest tram està en servei des de l'any 1994. 
Aquests tres darrers  trams ja tenien la classificació de carretera convencional amb 
una única calçada. Amb tot, es van aprofitar les estructures existents per tal d'adaptar 
la via a la nova infraestructura i les actuacions van consistir bàsicament en introduir 
millores per tal d'adaptar el traçat, com la millora del ferm de la calçada, nous elements 
de seguretat viària i millores en la senyalització. 
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3. Tram Igualada - Manresa 
 3.1. Subtram Igualada - Castellfollit del Boix 
Tram de 6,9 km de nova construcció que inicia a l'enllaç amb la N-IIa i finalitza abans 
de la sortida de Maians. El traçat, amb les mateixes característiques que els anteriors 
trams, té alguns desnivells importants, cosa que fa que durant bona part d'aquest tram 
s'hi incorporés un tercer carril per a vehicles lents. 
El tram inclou un túnel, tres enllaços a diferent nivell, un dels quals correspon a la 
connexió amb l'autovia A-2, i un viaducte. 
A partir d'Igualada canvia el codi de la carretera, el qual passa de la C-15 a la C-37. 
 3.2. Subtram Castellfollit del Boix - Sant Salvador de Guardiola 
Aquest tram va entrar en funcionament l'any 2005, així doncs, s'hi van dur a terme 
tasques de condicionament i millora de la carretera ja existent, ídem al tram entre 
Puigdàlber i Igualada. Té una longitud total de 10,6 km. 
 3.3. Subtram Sant Salvador de Guardiola - Manresa 
Tram de 5,5 km, de nova construcció. Uneix l'enllaç a Sant Salvador de Guardiola amb 
l'Eix Transversal. Té característiques de carretera convencional de dos carrils.  
En aquest tram podem destacar el viaducte sobre la riera de Rajadell, de 740 m de 
longitud, com una de les estructures més importants realitzades durant la construcció 
de l'Eix Diagonal.  
També hi trobem tres viaductes més, tres túnels i dos semienllaços, a Sant Salvador 
de Guardiola i a Salelles. 
 
2.4 La mobilitat a Vilafranca i al seu entorn 
2.4.1  Mobilitat dels residents al municipi 
Segons dades de la darrera enquesta de mobilitat de Vilafranca, l'any 2006 el nombre 
de desplaçaments setmanals realitzats per la població resident al municipi era de 
830.967, un promig de 132.951 desplaçaments diaris en un dia feiner (3,82 
desplaçaments per persona al dia) i 83.105 en dissabte i festiu (2,38 desplaçaments 
per persona al dia). 
Del total de desplaçaments registrats en un dia feiner un 69,7% eren desplaçaments 
realitzats dins el propi municipi, mentre que un 26,5% corresponien a desplaçaments 
entre el municipi i l'exterior i el 3,8% restant eren desplaçament realitzats fora del 
municipi. En dissabtes i dies festius el percentatge de desplaçaments interns disminuïa 
fins al 60,5% mentre que els desplaçaments entre el municipi i l'exterior augmentaven 
un 10% respecte un dia feiner. Els desplaçaments externs patien una lleugera 
baixada. 
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Figura 1. Desplaçaments en dia feiner dels residents a Vilafranca 
Font: Enquesta de Mobilitat Quotidiana 2006 
 
 
Figura 2. Desplaçaments en dia festiu dels residents a Vilafranca 
Font: Enquesta de Mobilitat Quotidiana 2006 
 
Cal destacar que la majoria dels desplaçaments de connexió es realitzaven dins la 
mateixa comarca de l'Alt Penedès (54%), mentre que un 18% corresponia a 
desplaçaments realitzats al Barcelonès.  Dins la mateixa comarca, les connexions més 
habituals es donaven amb els municipis d'Olèrdola (9,6%), Sant Sadurní d'Anoia 
(7,6%) i Santa Margarida i els Monjos (7,3%). Es donaven també un important nombre 
de fluxos fora de la Regió Metropolitana de Barcelona (16,1%), dels quals quasi la 
meitat es donaven cap a comarques de la província de Tarragona 
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Destinacions 
Dia feiner 
Desplaçaments % 
Olèrdola 1.692 9,60% 
Sant Sadurní d'Anoia 1.341 7,60% 
Santa Margarida i els Monjos 1.292 7,30% 
Resta del l'Alt Penedès 5.199 29,50% 
Barcelona 3.282 18,60% 
Altres comarques de la RMB 1.983 11,30% 
Fora RMB 2.837 16,10% 
Total 17.626 100,00% 
 
Taula 1. Principals desplaçaments de connexió en dia feiner dels residents a Vilafranca 
Font: Enquesta de Mobilitat Quotidiana 2006 
 
Els motius personals i ocupacionals suposaven la majoria dels desplaçaments dels 
residents a Vilafranca en dia feiner, (29,7% pels primers i 25,4% pels segons). El 
44,9% restant era causa d'aquests dos motius, i es devia a desplaçaments de retorn a 
casa. 
Les dades en un dia feiner contrastaven amb les dades obtingues en festiu, on la 
mobilitat per raons ocupacionals es veia reduïda fins a un 4,5% i en contrapartida veia 
incrementat fins al 47,6% els desplaçaments per motius personals. 
Pel que fa al mode de transport, en dia feiner predominaven els modes no motoritzats 
(55,2%), seguits pel transport privat (39,2%). Per la seva banda el transport públic era 
un mitjà de transport molt poc utilitzat per la població (5,6%). En dies festius els modes 
de transport motoritzats experimentaven un increment del seu ús (42,3%), mentre que 
per l'altra banda disminuïen els modes no motoritzats (53,8%). 
En els desplaçaments amb transport privat el predomini del cotxe vers altres vehicles 
motoritzats era absolut (96,1%). En el cas del transport públic predominava l'ús del 
transport ferroviari. 
En quant als moments de màxima mobilitat de persones, es podien diferenciar tres 
moments de major volum de desplaçaments en un dia feiner. El primer corresponia a 
la franja horària de les 8 a les 9 hores del matí, la segona entre la 1 i les 3 de la tarda i 
la tercera entre les 5 i les 9 del vespre. Aquests pics de màxim volum es correlacionen 
en bona part amb les hores d'entrada i sortida del lloc de treball o de l'escola. En canvi, 
en dies festius la distribució horària dels desplaçaments obeïa bàsicament a causes 
personals. S'observava que hi havia un pic de major volum de desplaçaments entre les 
11 i les 2 del migdia i entre les 5 i les 6 de la tarda. 
2.4.2 La mobilitat en el territori 
 
L'any 2006 es produïen una mitjana de 186.111 desplaçaments en dia feiner amb 
origen i/o destinació a Vilafranca i 129.986 en dissabte i festiu. 
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En un dia feiner el volum de desplaçaments interns i de connexió era bastant similar 
(94.995 per 91116). La majoria dels desplaçaments interns corresponien a població 
del municipi (97,5%), mentre que en els desplaçaments de connexió predominava la 
població no resident (61,3%). 
Per contra, en dia festiu el nombre de desplaçaments de connexió era notablement 
superior als desplaçaments interns (77.009 per 52.977). En quant a percentatge de 
persones residents les xifres eren bastant similars a les xifres en dies feiners.  
 
 
Figura 3. Tipus de desplaçaments en dia feiner a Vilafranca 
Font: Enquesta de Mobilitat Quotidiana 2006 
 
 
 
Figura 4. Tipus de desplaçaments en dia festiu a Vilafranca 
Font: Enquesta de Mobilitat Quotidiana 2006 
Pel que fa a motius de desplaçaments, els relacionats per temes ocupacionals 
predominaven en els desplaçaments de connexió (32,3%), mentre que en els 
desplaçaments interns els principals motius eren per qüestions personals (34,3%). 
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En dies festius la gran majoria de desplaçaments, tant interns com de connexió, la 
mobilitat generada era per motius personals i suposaven un 51,5% dels 
desplaçaments interns i un 46% de connexió. 
En relació als modes de transport, en els desplaçaments realitzats dins el municipi hi 
havia un clar predomini dels modes no motoritzats (76,5% en feiner i 80% en dissabte i 
festiu). Per la seva banda el transport privat era l'opció més utilitzada en els 
desplaçaments de connexió (86% en dia feiner i 86,6% en dissabte i festiu). 
Els desplaçaments de connexió més freqüents en relació amb Vilafranca es donaven 
dins la pròpia comarca (58,6%). Entre aquests destacaven les connexions amb Santa 
Margarida i els Monjos (8,7%) i Olèrdola (8%). La connexió amb Barcelona era una 
altra connexió destacada amb Vilafranca (11,5%). 
 
Destinacions Dia feiner 
Desplaçaments % 
Santa Margarida i els Monjos 7.958 8,70% 
Olèrdola 7.263 8,00% 
Sant Sadurní d'Anoia 4.357 4,80% 
Pacs del Penedès 4.083 4,50% 
Resta del Alt Penedès 29.673 32,60% 
Barcelona 10.438 11,50% 
Resta del Barcelonès 258 0,30% 
Garraf 8.188 9,00% 
Altres comarques de la RMB 6.539 7,2% 
Fora la RMB 12.361 13,60% 
Total 91.116 100,00% 
 
Taula 2. Desplaçaments de connexió més freqüents en dia feiner a Vilafranca 
Font: Enquesta de Mobilitat Quotidiana 2006 
 
2.5 El territori 
2.5.1 Vilafranca 
Vilafranca del Penedès és la capital de l'Alt Penedès. Situada al vell mig de la plana 
prelitoral es troba equidistant de Barcelona i Tarragona. Ocupa una superfície de 19,6 
quilòmetres quadrats amb una població de 38.929 habitants (any 2013), i una densitat 
de població de 1981,1 habitants per metre quadrat, molt superior a la de la resta de la 
comarca. 
Vilafranca va néixer a principis del segle XII, al voltant d'una torre anomenada Dela, en 
un lloc imprecís de la plana prop de la Via Augusta. En el creixement del nucli urbà hi 
van influir diversos factors: la situació geogràfica, franqueses concedides, tranquil·litat 
vers els sarraïns i l'impuls que li va donar el Comte de Barcelona. 
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A la segona meitat del segle passat Vilafranca va créixer de forma notable. Es van 
instal·lar diverses indústries i el sector vitivinícola es va desenvolupar àmpliament. 
Actualment Vilafranca és una de les principals ciutats mitjanes de Catalunya, centre 
econòmic i comercial dotat de bones comunicacions que l'apropen a les principals 
ciutats catalanes i peninsulars. 
 
Imatge 4. Situació de Vilafranca del Penedès, a mig camí entre Barcelona i Tarragona 
Font: Institut Cartogràfic de Catalunya (ICC) 
 
A nivell productiu Vilafranca és un municipi amb un pes important del sector terciari, 
seguit de la indústria. 
Pel que fa a indicadors econòmics, el PIB de Vilafranca és de 1078,3 milions d'euros 
(any 2010), una tercera part del PIB comarcal, mentre que el PIB per habitant és de 
28.000 euros, lleugerament inferior a la mitjana de l'Alt Penedès però superior a la 
mitjana de Catalunya. 
 
2.5.2 L'Alt Penedès 
L'Alt Penedès és una comarca situada al sud-oest de la província de Barcelona. Té 
una extensió de 592,7 quilometres quadrats i una població de 106.242 habitants 
(2013). Limita amb la comarca de l'Anoia al nord, el Baix Llobregat a l'est, l'Alt Camp al 
nord-oest, el Baix Penedès a l'oest i el Garraf al sud.  
Destaca per una morfologia variada en el conjunt de la comarca, sobre la qual en 
podem distingir quatre àmbits diferenciats: 
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 - La serralada prelitoral, a la part alta de la comarca, on delimita amb la 
comarca de l'Anoia i el Baix Llobregat. Representa el 24% de la superfície comarcal i 
alberga un 5% de la població. L'oferta de sòl destinat a activitats és del 5,3% comarcal. 
 - La plana és el territori que s'associa més a la imatge de l'Alt Penedès. Compta 
amb una gran extensió on predomina el paisatge de les vinyes que s'estenen fins al 
peu de les serralades. Representa un 29% de la comarca i alberga una població del 
19% sobre el total. L'oferta de sòl per a activitats és del 22,3%. 
 - L'eix central, com a sistema singular de la plana, és un dels corredors 
històrics fonamentals a Catalunya, on es concentren les principals infraestructures, les 
poblacions més importants i el major nombre d'activitats econòmiques. Representa un 
24% de la comarca i conté un 67% de la població comarcal. Pel que fa a l'oferta de sòl 
destinat a activitats concentra el 71,3% sobre el total.  
 - La serralada litoral, que limita amb les comarques costaneres del Baix 
Penedès i el Garraf. Representa el 23% de la comarca i alberga el 9% de la població. 
Té una oferta de sòl destinat a activitats corresponent al 1,2%. 
Amb Vilafranca com a capital i motor de la comarca, l'Alt Penedès es caracteritza per 
la localització de diversos assentaments de dimensions reduïdes i dispersos pel 
territori, on només quatre municipis sobrepassen els 5.000 habitants (Vilafranca, Sant 
Sadurní d'Anoia, Gelida i Santa Margarida i els Monjos).  
Actualment consta de 27 municipis de dimensions diverses, la majoria al voltant dels 
10 km2 - 40 km2, amb una baixa densitat de població a la majoria d'aquests, fet que 
comporta una densitat mitjana a la comarca de 179,3 habitants per metre quadrat, per 
sota de la mitjana catalana, de 235,3. 
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Imatge 5. Alt Penedès 
Font: Mapa útil 
 
Per la seva banda, la situació geogràfica i estratègica fa que sigui un corredor natural 
d'accés a l'àrea Metropolitana i també a Europa, amb el pas de les principals 
infraestructures viaries i ferroviàries, que connecten la costa mediterrània i l'interior 
peninsular amb el nord-est de Catalunya i amb França. Aquesta situació comporta que 
la comarca presenti grans possibilitats de desenvolupament però a la vegada 
s'exerceix una pressió sobre el territori pel que fa a usos del sòl per a habitatges i 
indústries, la qual pot ser contraproduent a nivell comarcal. 
La comarca presenta una economia eminentment industrial (35,5% del VAB comarcal 
l'any 2010) i terciària (53,3% del VAB) però amb una especialització relativa amb el 
sector primari, derivat de l'activitat vitivinícola de la comarca, que contrasta força amb 
la de la resta de comarques metropolitanes.  
L'Alt Penedès presenta un PIB de 3156,3 milions d'euros (any 2010), el qual suposa 
un PIB per habitant de 30.000 euros, per sobre de la mitjana de Catalunya, que és de 
27.700 euros. 
 
2.5.3 Els espais protegits a l'Alt Penedès 
Pel que fa a la protecció de sistemes naturals, un 5,4% del territori de la comarca és 
considerat dins d'espais del PEIN. La majoria són espais poc extensos però d'un cert 
valor ambiental i biològic.  
Entre els sistemes protegits el més extens és el de les muntanyes de l'Ordal (1.522 
ha). En quant a la vegetació hi domina l'alzinar litoral i les brolles o garrigues mentre 
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que pel que es refereix a la fauna es remarca la invertebrada i en especial la 
cavernícola.  
El segon sistema més extens és el Massís del Garraf (1.115 ha), on la vegetació 
predominant inclou l'alzinar litoral, la màquia litoral i les comunitats de fonoll marí i en 
relació a la fauna destaca la rupícola.  
Les altres tres àrees protegides es caracteritzen per una superfície protegida 
notablement inferior. El Parc Natural del Foix (291 ha) comprèn un tram del curs baix 
de la ribera del riu Foix. Presenta un illot important de vegetació pròpia de les 
barrancades mediterrànies. S'hi poden trobar pinedes de pi blanc, alzinars en lloc 
ombrívols, margalló, garrigues, brolles i bruc d'hivern, i vegetació de ribera associada 
al curs del riu Foix. 
El Parc Natural d'Olèrdola (286 ha) constitueix una prolongació oriental de les serres 
litorals del Garraf-Ordal. Està format per relleus calcaris coberts per brolles calcícoles 
de romaní i bruc d'hivern amb abundància de pi blanc. Constitueix un espai de 
transició entre els sistemes ecològics de les serres litorals i la depressió prelitoral, així 
com un espai d'interès paisatgístic a l'entorn d'uns terrenys de predomini agrícola. 
 
 
Imatge 6. Situació dels espais protegits de l'Alt Penedès 
Font: Pla Director Territorial de l'Alt Penedès  
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3 MARC LEGAL I COMPETENCIAL DE LA CONSTRUCCIÓ I 
FINANÇAMENT DE LA C-15 
Des de finals del segle passat s'ha produït un canvi en la manera d'entendre i invertir 
en les actuacions en el territori. Aquest fet es deu en bona part a una sèrie de factors 
detonants tals com el creixement demogràfic, la congestió, increment de noves 
activitats i l'augment general de la mobilitat, que han comportat la necessitat 
d'equilibrar el creixement en el conjunt del territori. En aquest marc ha calgut prendre 
un seguit mesures per tal de regular aquests canvis. A més a més aquestes 
transformacions s'han produït amb molta rapidesa i s'han hagut de buscar noves eines 
financeres per atendre les necessitats de la inversió.  Abans de la crisi l'empenta 
expansiva va dependre de l'endeutament directe però en algun cas com en el present 
es va formular a partir de l'anomenat peatge a l'ombra.  A continuació es revisa el marc 
legal i regulador que ha propiciat aquesta actuació viària: 
 
3.1  Llei 23/1983, de 21 de novembre, de Política territorial  
Als darrers anys, el desenvolupament econòmic ha anat lligat a un seguit de canvis 
profunds en la distribució de la població i en les activitats en el territori. L'augment del 
pes relatiu de la indústria i els serveis ha significat un important creixement de les 
zones del litoral i prelitoral, on s'ha produït certa congestió, sobretot en els nuclis 
urbans i més concretament a l'àrea metropolitana de Barcelona, i altrament ha 
propiciat un procés de despoblament de les comarques interiors. Aquesta tendència 
de despoblament  de l'interior de Catalunya ha seguit produint-se durant aquests anys, 
si bé cal destacar que n'hi ha una part significativa que no es pot atribuir al desviament 
del treball des del sector agrícola cap a altres sectors -com en general se segueix dels 
progressos tècnics-, sinó que respon a l'existència d'uns nivells de renda i de qualitat 
de la vida que sovint es demostren inadequats al món rural i al dinamisme real -però 
insuficient- dels nuclis urbans de la Catalunya interior. 
 Com a conseqüència d'aquesta saturació de l'àmbit metropolità, es va començar a 
percebre un impacte negatiu sobre la qualitat de vida i sobre l'eficàcia de les activitats 
econòmiques. 
Aquests canvis van comportar l'aprovació de la Llei 23/1983 de 21 de novembre, en la 
que ja es començava a tenir la perspectiva d'un conjunt de canvis en el territori, partint 
de la base d'un desenvolupament econòmic creixent, el qual comportava plantejar una 
nova ordenació del territori per tal d'ajustar els desequilibris entre les diferents àrees. 
Aquesta llei plantejava la creació d'un Pla General de Catalunya, el qual englobés tot 
el territori català i fos el punt de partida sobre el que calia treballar per a dur les 
modificacions necessàries a nivell territorial. 
 
26 
 
3.2 Llei 9/2003, de 9 de juny, de la Mobilitat 
Simultàniament, el desenvolupament de l'activitat industrial i dels serveis han 
comportat des de finals del segle passat una sèrie de canvis en relació amb la 
mobilitat. L'increment del trànsit de mercaderies, els índexs de motorització creixents i 
els indicis de saturació de l'espai aeri són alguns dels exemples de com la configuració 
de la societat actual es basa en el dinamisme i el moviment de persones i mercaderies 
en uns mercats cada vegada més globals i en un món més obert i proper, on les 
distàncies ja no suposen un obstacle per al creixement  
Tot això ha propiciat una sèrie de reptes, plens de vessants positives, com les 
possibilitats de desenvolupament i creixement econòmics que el nou escenari global 
afavoreix, o els beneficis per a les persones al disposar d'una amplíssima oferta de 
mobilitat, tant en el camp del lleure i el turisme com per a desplaçaments per motius 
laborals.  
Tot aquest seguit de canvis però han d'anar acompanyats d'una sèrie de mesures de 
planificació per part de les administracions, tant a nivell global com a nivell local, que 
proporcionin un ampli consens dels diferents agents implicats. Cal tenir en compte una 
sèrie de paràmetres que poden ocasionar diversos efectes contraproduents en el medi 
natural, els quals tenen efecte directe sobre el benestar de les persones. També cal 
tenir present la relació de la mobilitat amb el canvi climàtic i l'impacte indirecte sobre el 
territori de les decisions relatives a les infraestructures de mobilitat. 
A aquests factors cal tenir en compte també els efectes negatius d'un consum 
energètic no sostenible, els riscos provinents dels accidents, tant en el transport de 
persones, que ha esdevingut un dels principals factors de mortalitat en països 
desenvolupats, com en el transport de mercaderies, o problemes provinents del 
col·lapse d'infraestructures i serveis no prou ben dimensionats, que poden fer perillar 
els beneficis socials i econòmics que una mobilitat amb una bona planificació i gestió 
podria produir en la nostra societat. 
Tot aquest conjunt d'objeccions comporten dur a terme una diagnosi de la mobilitat, en 
que es valorin tot el conjunt d'indicadors, com les característiques demogràfiques, 
culturals i ambientals, previsions demogràfiques, anàlisi de la mobilitat actual, 
insuficiència de l'oferta, baixa participació dels sistemes de transport públic i adequació 
de cada mitjà de transport als intervals de demanda que el fan rendible. 
Per això cal portar a terme modificacions al model de mobilitat existent, amb l'objectiu  
d'evolucionar cap a un model capaç de minimitzar costos socials i ambientals i 
maximitzi beneficis globals per a la societat.  
En aquest context es va aprovar la Llei 9/2003 de 13 de juny, de la mobilitat, referent 
normatiu en matèria de mobilitat, objectius de la qual són la integració del creixement 
urbà amb les polítiques de mobilitat, augmentar la intermodalitat, dur a terme 
polítiques referents a potenciar el transport públic, ajustar els sistemes de transport en 
zones poc poblades, augmentar la seguretat viària i reduir la congestió i la 
contaminació de les zones més poblades. 
 
27 
 
3.3 El Pla d'Infraestructures del Transport de Catalunya (PITC) 
L’any 2005, el DPTOP va presentar el PITC per al període 2006-2026. Com a figura de 
planejament, el PITC era un pla territorial sectorial, les característiques del qual eren 
definides a la Llei 23/1983, de política territorial i, de forma més específica, a la LLEI 
9/2003, DE MOBILITAT. 
L'objectiu del PITC era desenvolupar un sistema de transport organitzat com a xarxa 
integrada i multimodal, segur i sostenible, ambientalment responsable, equilibrat 
socialment i viable econòmicament, obert en la fase de seguiment a la col·laboració i 
participació institucional i ciutadana. Aquest fixava uns criteris de servei, sobre els 
quals s'havia de garantir el nivell de servei D a l'hora 100, en l'horitzó 2026. En 
quedaven exclosos la Regió Metropolitana de Barcelona i altres aglomeracions 
urbanes com Girona i Tarragona, on els nivells de congestió actuals no feien possible 
un augment de la mobilitat per tal de garantir els nivells de servei. 
El PITC preveia la construcció de 1.500 km de noves autovies i el condicionament i 
millora de 1.300 km de les carreteres de la xarxa viària bàsica. En aquest cas, el 
finançament de la inversió de les actuacions viàries del PITC va quedar garantit 
l’octubre de 2005 amb la signatura d’un conveni entre el DPTOP i el MIFO. L’import de 
les actuacions, més de 7.000 MEUR, seria assumit a parts pràcticament iguals per les 
dues administracions signants i cobriria la meitat de les actuacions detallades al PITC. 
 
3.4 El peatge a l'ombra 
Durant els darrers anys la capacitat d'inversió de les administracions públiques s'ha 
vist limitada en relació a les demandes socials i ha calgut redistribuir-la de manera 
eficient entre els diversos sectors i territoris. En el cas de les infraestructures del 
transport, el dèficit acumulat per Catalunya  justifica un esforç addicional per equilibrar-
lo, ja que la necessitat del transport resulta fonamental perquè les activitats 
econòmiques i socials puguin desenvolupar-se adequadament.  
Diferents motius poden ajudar a entendre perquè s'ha arribat a aquest punt en el que 
s'estan duent a terme poques actuacions en comparació amb les necessitats que 
sorgeixen sobre el territori. Tot i això, el context de crisi econòmica ha estat un dels 
principals motius que ha portat les administracions a buscar noves vies de 
finançament. 
El cas de l'Eix Diagonal no n'és cap excepció, i en el seu cas la Generalitat va optar 
per la concessió de la infraestructura per a dur a terme el desenvolupament del 
projecte.  
La figura de la concessió està regulada a Catalunya per la "Llei de modificació de la 
Llei 7/1993, del 30 de setembre, de carreteres. Aquesta llei té la finalitat d'articular la 
intervenció del agents privats en el finançament de la construcció i explotació de les 
infraestructures viàries, en el context de la modalitat del contracte de concessió d'obra 
pública (regulada a través de la Llei de l'Estat 13/2003, del 23 de maig, Ley 
Reguladora del Contrato de Concesiones de Obra Pública). Aquest contracte 
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consisteix en  la licitació per part de les autoritats competents de la redacció del 
projecte, construcció, manteniment i explotació d'infraestructures i equipaments, com 
les infraestructures viàries. La remuneració al concessionari no s'obté directament dels 
usuaris de la carretera, sinó que l'autoritat competent realitza una sèrie de pagaments 
en funció de la utilització que tingui la carretera, mesurada en el nombre de vehicles 
circulants, i d'acord amb unes determinades  condicions de qualitat i seguretat que 
s'estableixin. Així, d'acord amb el que s'estableix a l'article 220 de la Llei de Concessió 
d'Obra Pública, el concessionari assumeix el risc i ventura de la construcció i 
explotació de l'obra. 
Des del punt de vista del sector públic, amb la concessió s’evita el problema de les 
restriccions pressupostàries al poder-se configurar l’endeutament necessari pel 
finançament de les obres fora del balanç de l’Administració respecte al cicle econòmic, 
s’accelera la dotació de noves infraestructures i es reparteix el cost pel contribuent al 
llarg del període d’utilització de la mateixa; des del punt de vista de l’usuari, la utilitat 
de la infraestructura queda més ben garantida ja que d’una banda el sector privat 
cobreix el risc d’ineficiència i obsolescència dels actius i la seva reposició, i d’altra 
banda l’Administració conserva la supervisió, d’acord amb els llindars de qualitat 
preestablerts. La millora de la gestió esperable a la iniciativa privada i a la gestió 
continuada i integral dels serveis en terminis llargs, constitueix una altra de les 
característiques bàsiques de les corporacions público-privades. Si bé la transferència 
del risc al sector privat és un requeriment per evitar que la concessió perdi la seva 
natura, cal que es mantingui un balanç adequat, en el punt just de risc a transferir que 
resulti de la millor relació qualitat-preu, evitant addicionalment l’amenaça de la 
consolidació. 
 
3.5 Llei 2/2002, de 14 de març, d'Urbanisme 
La construcció del nou eix suposa un conjunt d'efectes en el desenvolupament 
territorial de les zones properes a la via. Això es tradueix al territori en un conjunt de 
noves oportunitats, tals com el creixement urbanístic i la localització de noves 
empreses. Aquest conjunt de noves oportunitats però, necessita d'un seguit de 
regulacions i limitacions per tal que es produeixi un desenvolupament equilibrat i 
sostenible en el territori. D'aquesta manera  l'Administració corresponent controla el 
creixement i evita que l'ocupació de noves zones sigui de manera dispersa.  
L'aprovació de la Llei 2/2002, d'urbanisme tenia com a objectius prioritaris la necessitat 
de creixement amb els imperatius del creixement sostenible a través de: la utilització 
racional del territori; mitjançant la política d'habitatge social per a aquelles persones 
amb menys recursos; intentant dotar els diferents assentaments humans d'una certa 
qualitat de vida; a través de la conscienciació ciutadana en termes de respecte al medi 
ambient, i amb un ús i gestió adequats dels recursos naturals, energètics, històrics, 
culturals i arqueològics.  
A mesura que han anat passant aquests anys s'han introduït modificacions respecte la 
Llei 2/2002. Actualment la llei d'urbanisme vigent correspon al Text refós de la Llei 
d'urbanisme 1/2010, de 3 d'agost. 
29 
 
Vilafranca disposa, des de l'any 2003, d'un Planejament d'Ordenació Urbanística 
Municipal (POUM). Aquesta figura està inclosa en la Llei d'urbanisme i és l'instrument 
d'ordenació urbanística integral del municipi. El POUM permet a l'Administració local a 
efectes genèrics decidir sobre el desenvolupament urbanístic del municipi i controlar 
aquest desenvolupament, preveient possibles modificacions urbanístiques incloses en 
els plans de modificació urbanística. 
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4 L’AVALUACIÓ DE LES TRANSFORMACIONS PRODUIDES 
PER LA NOVA CARRETERA 
 
Passats dos anys i mig de la inauguració de l'Eix Diagonal s'han concretat canvis a 
Vilafranca i a l'Alt Penedès, es veurà que de vegades no tenen els efectes previstos 
inicialment. Cada sistema analitzat ha manifestat en major o menor mesura 
transformacions. 
En el sistema d'assentaments i el sistema productiu tanmateix es reflectiran els efectes 
directes de la crisi, que en major o menor mesura haurà colpejat cadascun dels seus 
factors. Indirectament les infraestructures i la seva explotació també es veuran 
afectades.   
A continuació presentem els resultats de l'avaluació. Al final de cada apartat es 
visualitza els principals resultats. 
 
4.1 EL SISTEMA D'ASSENTAMENTS 
4.1.1 Evolució de la població en l'àmbit de l'Eix Diagonal 
El creixement demogràfic dels darrers anys s'ha vist frenat tant a les comarques per on 
transcorre l'Eix Diagonal com a nivell de tot Catalunya. Fins a l'any 2008 l'augment de 
la població es feia notable a tot el territori. A partir de llavors, per una sèrie de 
circumstàncies derivades de la situació econòmica, el creixement de la població s'ha 
estancat fins al punt que en el darrer any 2013 ha baixat lleugerament a les 
comarques afectades pel pas de l'Eix Diagonal. Aquesta disminució de la població de 
les quatre comarques segueix la tònica a nivell general de Catalunya, on la població 
l'any 2013 s'ha vist reduïda un 0,23% respecte l'any 2012. 
 
Any Catalunya 
2003 6704146 
2004 6813319 
2005 6995206 
2006 7134697 
2007 7210508 
2008 7364078 
2009 7475420 
2010 7512381 
2011 7539618 
2012 7570908 
2013 7553650 
 
Taula 3. Població de Catalunya 
Font: IDESCAT 
 
 
31 
 
 
Figura 5. Evolució de la població de Catalunya 
Font: IDESCAT 
 
Malgrat aquesta frenada de la població dels últims anys la taxa mitjana anual de les 
quatre comarques d'influència (Alt Penedès, Anoia, Bages i Garraf), és clarament 
superior a la taxa mitjana anual de Catalunya durant el període de l'any 2003 fins l'any 
2013. La taxa mitjana anual d'aquest període, a Catalunya és d'un 1,27%. 
De la mateixa manera, la mitjana de creixement de les quatre capitals de comarca 
també se situa per damunt de la mitjana catalana, tot i que amb una diferència menor. 
 
 
Figura 6. Població de Catalunya 
Font: IDESCAT 
 
El fet que proporcionalment, el creixement de la població a les quatre comarques de 
l'àmbit de l'Eix Diagonal pot tenir diferents interpretacions. Ens trobem davant una 
zona propera a l'àrea Metropolitana de Barcelona, la qual destaca per uns alts nivells 
de densitat de població. Aquest fet ha comportat la necessitat de descongestionar 
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aquesta zona del territori i en conseqüència, atraure població cap a zones 
confrontants, com és el cas de les quatre comarques d'influència de l'Eix Diagonal. 
Així doncs, aquesta reestructuració o redistribució del territori ha comportat un 
moviment poblacional dins de Catalunya.  
Els fluxos migratoris han estat el principal factor a tenir en compte a l'hora de valorar el 
creixement de la població dels darrers anys. En les quatre comarques anteriorment 
esmentades  s'ha localitzat un augment d'habitants provinents d'altres comarques 
catalanes. De manera paral·lela, el nombre d'immigrants provinents de fora del territori 
espanyol també ha esdevingut un marcador important per tal de poder entendre millor 
aquest creixement poblacional.  
Generalment, tan els fluxos de migració interna com els fluxos de migració externa han 
seguit una tendència similar en aquest període. Amb tot, el saldo migratori intern ha 
mostrat en els últims quatre anys una variació quasi nul·la, fet que s'explica 
probablement per el context econòmic actual. En canvi, encara hi ha una certa entrada 
de població estrangera al territori. 
 
 
Figura 7. Saldo migratori intern de les quatre comarques afectades pel pas de l'Eix Diagonal 
Font: IDESCAT 
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Figura 8. Immigració exterior de les quatre comarques afectades pel pas de l'Eix Diagonal 
Font: IDESCAT 
 
4.1.2 Evolució de la població a Vilafranca i a l'Alt Penedès 
La comarca de l'Alt Penedès, amb 106.242 habitants segons dades de l'any 2013, 
consta de 27 municipis i està formada per un sistema d'assentaments polinuclear 
format per nuclis de diferent dimensió, morfologia i vocació territorial. Això ha 
comportat la dispersió de la població arreu de la comarca, tenint en compte una sèrie 
de teixits poblacionals de major importància dins de la mateixa.  
 
Imatge 7. Distribució dels assentaments poblacionals a l'Alt Penedès 
Font: Pla Director Territorial de l'Alt Penedès 
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Vilafranca del Penedès, com a capital de l'Alt Penedès, és el nucli on s'hi concentra 
una major densitat de població. Segons dades de l'any 2013 el nombre d'habitants 
ronda els 39.000, amb diferència el nucli més poblat i que suposa el 36,64% del total 
de l'Alt Penedès. 
Com a segon nucli poblacional de la comarca hi ha Sant Sadurní d'Anoia, amb 12.603 
habitants, lluny dels 39.000 de la capital. 
Exceptuant els quatre nuclis més poblats (Vilafranca, Sant Sadurní, Gelida i Santa 
Margarida i els Monjos), la suma de la població de la resta de municipis no arriba al 
40% del total de la població de l'Alt Penedès i cap municipi supera el 5% de població. 
Aquesta dada és significativa ja que ens dóna una orientació del sistema 
d'assentaments que formen la comarca, i en segon lloc, el pes significatiu que té 
Vilafranca en relació al conjunt de l'Alt Penedès. 
En nombre absolut d'habitants, Vilafranca és el municipi amb un creixement més 
elevat, amb un increment de 2242 habitants respecte l'any 2006.  
Aquesta diferència de població respecte la resta de municipis es pot justificar des d'un 
punt de vista geogràfic, atès que Vilafranca compta amb una bona situació geogràfica, 
a l'equador entre Barcelona i Tarragona, i a més a més les principals infraestructures 
hi convergeixen, cosa que fa que disposi d'unes bones connexions amb nuclis d'una 
importància rellevant en el territori.  
El creixement demogràfic de Vilafranca dels darrers anys ha seguit una evolució 
semblant al creixement de Catalunya, amb un augment significatiu fins l'any 2009 i, a 
partir de llavors i fins a l'actualitat variacions anuals quasi nul·les. 
 
 
Any Població 
Vilafranca 
2006 36687 
2007 36656 
2008 37364 
2009 38425 
2010 38218 
2011 38785 
2012 39035 
2013 38929 
 
Taula 4. Població de Vilafranca 
Font: IDESCAT 
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Figura 9. Evolució de la població de Vilafranca 
Font: IDESCAT 
 
Tanmateix, la situació econòmica actual ha tingut un impacte negatiu en el creixement 
demogràfic, tan a Vilafranca com a la resta de la comarca. El saldo migratori extern és 
un exemple clar de l'estancament que s'ha produït els darrers anys. Aquest presentava 
fins l'any 2008 xifres positives, sobretot gràcies a l'entrada de persones procedents 
bàsicament de l'Àfrica i d'Amèrica. A partir de l'any 2009, paral·lelament a la frenada 
del creixement de la població a Vilafranca, el saldo migratori passa a ser negatiu. 
 
 
Figura 10. Evolució de les migracions externes a Vilafranca 
Font: IDESCAT 
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Contràriament, el saldo migratori intern de Vilafranca s'ha mantingut amb uns valors 
similars en els darrers anys, tot i que amb unes diferències menors a les donades al 
saldo migratori extern. 
 
 
Figura 11. Evolució de les migracions internes a Vilafranca 
Font: IDESCAT 
 
4.1.3 Variació en l'estructura de la població de Vilafranca 
A nivell de Vilafranca (també podem extrapolar-ho a nivell de tota la comarca de l'Alt 
Penedès), l'estructura de la població ha patit generalment un grau d'envelliment. Els 
índexs de naixements han augmentat lleugerament respecte a l'any 2006, 
probablement gràcies a població immigrant resident a Vilafranca, els quals tenen 
estructures familiars diferents. Aquesta dada però no és la més significativa. 
 El primer canvi important es troba en el rang de població amb edats entre 20 i 34 
anys. En aquesta franja d'edat es pot observar una disminució de la població. 
Contràriament, s'ha produït un augment de la població en la franja d'edat de 35 a 69 
anys. Aquest fet suposa, tal i com s'ha esmentat anteriorment, un envelliment de la 
població, cosa que confirma un augment de l'esperança de vida però alhora 
comportarà un augment de població inactiva per motius de jubilació. 
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Figura 12. Piràmide d'edats de Vilafranca, anys 2006 i 2013 
Font: IDESCAT 
 
4.1.4 Evolució del mercat de l'habitatge  
 
Pel que fa als habitatges a l'Alt Penedès, a principis de segle hi va haver un augment 
significatiu del parc d'habitatges, el qual creixia en una proporció superior a l'augment 
registrat a les comarques metropolitanes. 
Tres de cada quatre habitatges familiars són principals, mentre que la resta es 
reparteixen entre secundaris i vacants. Aquesta proporció es veu alterada en municipis 
de nivells de població baixos i amb menys característiques urbanes, on hi ha un major 
nombre de segones residències i poden arribar a suposar la meitat del parc existent. 
A nivell de nous habitatges construïts a Vilafranca, s'observa amb claredat la davallada 
de noves construccions causada per la crisi en el sector l'any 2008. Durant els quatre 
anys següents el sector immobiliari s'ha vist plenament afectat i, en conseqüència, el 
nombre de construccions iniciades ha estat quasi nul.  
Tot i això, durant el 2013 el nombre d'habitatges iniciats ha augmentat 
substancialment. Aquesta millora es dóna en tots els municipis de la comarca, inclòs 
Vilafranca, que veu incrementar l'inici de nous habitatges un 890% respecte les dades 
de l'any 2012. 
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Figura 13. Habitatges iniciats a Vilafranca 
Font: Departament de Territori i Sostenibilitat 
 
Pel que fa a l'oferta d'habitatges de nova construcció a Vilafranca, hi ha hagut una 
disminució d'aquestes a partir de l'any 2011, fruit de la disminució d'ofertes, 
acompanyades també per una baixada dels preus de l'habitatge. En comparació amb 
les altres tres capitals comarcals, Vilafranca ha estat la capital que ha disminuït en 
major proporció als darrers anys en nombre d'habitatges en venda de nova 
construcció.  
 
 
Figura 14. Habitatges en venda de nova construcció a Vilafranca 
Font: Departament de Territori i Sostenibilitat 
 
Sobre el preu mitjà de l'habitatge cal remarcar que, entre les quatre capitals de les 
comarques de l'Eix Diagonal i malgrat la davallada general, Vilanova és amb diferència 
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la ciutat amb un preu més alt, amb una diferència notable respecte Vilafranca, 
Igualada i Manresa.  
 
 2008 2009 2010 2011 2012 2013 
Igualada 3254 2726 2578 2384 2467 2101 
Manresa 3181 2651 2475 2501 2303 1825 
Vilafranca del Penedès 3213 3140 2808 2690 2267 1904 
Vilanova i la Geltrú 4269 3993 4194 3635 3405 2787 
 
Taula 5. Preu mitjà per metre quadrat útil dels habitatges de nova construcció 
Font: Departament de Territori i Sostenibilitat 
 
4.1.5 Desenvolupament de noves àrees residencials 
Malgrat el període de recessió d'aquests darrers anys, la posició geogràfica de 
Vilafranca continua comportant una sèrie de canvis en l'estructura del municipi.  
En els darrers anys s'han desenvolupat un seguit de Polígons d'Actuació Urbanística a 
través de diferents plans dins el propi municipi, alguns dels quals han fet incrementar 
les zones residencials. La majoria es troben fora del centre de la població, cosa que ha 
comportat una extensió de l'àrea residencial cap als afores de Vilafranca, sobretot a 
l'àrea propera a les principals vies de comunicació. Aquests Polígons d'Actuació, 
incorporats al POUM de Vilafranca, s'han aplicat en major o menor mesura.  
Entre ells una bona part afecten al nord-est del nucli de Vilafranca,els quals resten 
propers a les principals vies de connexió amb el territori. Aquests bàsicament han 
comportat un increment del nombre d'habitatges (alguns iniciats abans de la crisi del 
sector). En concret es fa referència als PAU 5a,5b i 6 per una banda i al PAU 21 per 
l'altra.  
Els tres primers, situats a la zona on s'ubicava l'antiga fàbrica Cinzano estan definits 
en un Pla Especial aprovat per la Comissió d'Urbanisme el 28 de setembre de l'any 
2006. Anys enrere aquesta zona de Vilafranca tenia un ús industrial, on les empreses 
establertes disposaven d'una infraestructura com la N-340, la qual travessava el nucli 
urbà de Vilafranca. Amb la posterior construcció de la variant aquests terrenys han 
passat a tenir un ús eminentment residencial. 
Paral·lelament, un cop aprovat el Pla de Millora Urbana del Polígon d'Actuació 
Urbanística 21 per la Comissió d'Urbanisme en data 18 de maig de l'any 2005, es va 
procedir a l'execució d'aquesta nova zona residencial, situada a l'altra banda de la via 
respecte la localització dels anteriors polígons. 
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 Localització nº d'habitatges previstos 
PAU-5a C/ Manuel Barba Roca 363 
PAU-5b Terciari av. Barcelona 363 
PAU-6 Antiga Cinzano 295 
PAU-20 Pere Pau (Sant Pere Molanta) 40 
PAU-21 Puleva Ebro (CIA) 403 
 
Taula 6. Nous habitatges derivats de Plans d'Actuació Urbanística a Vilafranca 
Font: POUM Vilafranca del Penedès 
 
Tot i aquestes previsions del POUM les actuacions previstes no s'han arribat a 
desenvolupar del tot i el nombre d'habitatges total d'aquest conjunt de Polígons 
d'Actuació no acaba de correspondre amb la realitat. 
 
4.1.5.1 Les actuacions actuals i futures 
La presència de les principals vies a la zona sud-est del municipi ha comportat en les 
dues darreres dècades un important augment de zones residencials. Aquestes 
infraestructures al seu temps han permès delimitar de manera clara aquest 
creixement. La variant de la N-340 ha estat la barrera la qual ha comportat aquesta 
delimitació per la zona sud de Vilafranca.  
 
Imatge 8. Traçat de la variant de la N-340 al seu pas per Vilafranca 
Font: POUM Vilafranca 
 
Les limitacions territorials al sud i sud-est del municipi ha comportat la necessitat de 
buscar noves zones per al creixement residencial.  
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El 28 de juny de l'any 2010 la Comissió d'Urbanisme va aprovar el Pla Director 
Urbanístic de les Àrees Residencials Estratègiques de l'àmbit Alt Penedès/ Garraf, el 
qual incloïa l'Àrea Residencial de les Bassetes, al nord-est de Vilafranca. Aquesta àrea 
ja estava inclosa al POUM de Vilafranca de l'any 2003, on es proposava modificar 
aquesta antiga reserva industrial de sòl urbanitzable per a destinar-lo a residencial. És 
una zona ben comunicada, propera a la carretera de Sant Sadurní, l'Eix Diagonal, 
l'autopista i la carretera Nacional. 
L'Àrea Residencial Estratègica de les Bassetes compta amb una superfície de 173.044 
metres quadrats en que hi ha previstos 1124 habitatges nous, 562 dels quals de 
protecció pública.  
La voluntat del POUM de desenvolupar la zona nord de Vilafranca no només està 
centrada en l'ARE les Bassetes. En uns terrenys adjacents, concretament a la zona de 
la Pelegrina, es va aprovar un Pla Parcial per tal de consolidar el creixement 
residencial amb la incorporació d'espais comercials i terciaris. A més a més es tenia en 
compte una nova reserva de terreny cap al nord, apropant-se a la nova variant de la C-
15, en previsió d'un futur creixement. 
Queda clar que el POUM ja preveia un conjunt d'actuacions centrades en el 
creixement residencial de Vilafranca, sobretot en el desenvolupament de les àrees 
ubicades al nord del nucli urbà, una zona propera a les principals carreteres que 
transcorren pel municipi.  Cal destacar que actualment aquestes actuacions no han 
començat a executar-se, probablement degut a la frenada del creixement demogràfic 
dels darrers anys i en general pel context econòmic. 
A la següent imatge es poden observar les àrees descrites, sobre les quals es centren 
les actuacions de creixement futur. Les àrees en vermell corresponen a la zona de la 
Pelegrina, més cap al nord, i les Bassetes, confrontant amb la línia ferroviària; per la 
seva banda l'àrea verda fa referència a la reserva de sòl urbanitzable descrita 
anteriorment. 
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Imatge 9. Àrees de futur creixement de Vilafranca, al nord del municipi, properes al traçat de l'Eix Diagonal 
Font: POUM Vilafranca 
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4.1.6 Quadre resum del sistema d'assentaments 
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4.2 EL SISTEMA PRODUCTIU 
4.2.1 L'economia a l'àmbit de l'Eix Diagonal 
A diferència de les altres tres capitals, Vilafranca presenta uns índexs d'activitat 
econòmica inferiors. Aquest fet es deu en bona part pel fet que presenta un volum de 
població inferior a les altres capitals de comarca, sobretot Vilanova i Manresa. 
Malgrat les diferències en volum d'activitat, les quatre capitals concentren bona part de 
l'activitat econòmica de les seves respectives comarques, fet que posa de manifest la 
importància de les quatre ciutats en el territori. De fet, un dels principals objectius pels 
quals es va projectar l'Eix Diagonal era poder treure benefici i potenciar les relacions 
econòmiques entre les quatre ciutats. Amb tot, durant el període 2006-2011 hi ha 
hagut una disminució de l'activitat econòmica a les quatre ciutats. 
 
 
Figura 15. Índex d'Activitat Econòmica de les quatre capitals comarcals 
Font: Anuari Econòmic d'Espanya 2013 "la Caixa"  
 
4.2.2 L'economia a Vilafranca i el seu entorn 
Vilafranca, de la mateixa manera que concentra una tercera part de la població de l'Alt 
Penedès, també genera una tercera part del VAB de la comarca. Amb tot, cal 
diferenciar clarament entre Vilafranca i la resta de municipis de la comarca, ja que el 
pes de la indústria a la capital és inferior al global, on aquesta té una gran importància. 
Per contra el sector serveis és el principal motor del municipi, cosa normal tenint en 
compte la importància de Vilafranca tant a nivell de població resident com a centre 
geogràfic de la comarca. 
En relació amb el PIB, l'any 2010 Vilafranca comptava amb un PIB per habitant 
lleugerament superior a la mitjana catalana (101,2), mentre que el PIB per habitant de 
l'Alt Penedès era superior al PIB de la capital (108,5). 
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Figura 16. VAB per sectors a Vilafranca i a l'Alt Penedès 
Font: IDESCAT 
 
Pel que fa a nombre d'aturats a Vilafranca, aquesta xifra ha seguit la tònica general de 
la resta del territori, L'atur va patir un augment a finals de la darrera dècada, coincidint 
amb el retrocés econòmic, fins l'any 2013 en que han arribat símptomes de millora. 
Malgrat tot l'índex d'atur a Vilafranca i a l'Alt Penedès continua sent elevat. Segons 
dades de l'any 2012 aquest ronda el 15% al municipi i el 17% a la comarca, que 
suposa 9.190 aturats sobre 55.117 persones actives. 
El sector que presentava un major nombre de parats a l'Alt Penedès era el dels serveis 
(56%), seguit de la indústria (21%) i la construcció (11%). 
 En comparació amb les altres tres capitals de comarca, Vilafranca té una taxa d'atur 
similar a la resta, en que a Manresa (14%) es situa unes dècimes per sota de les altres 
tres capitals. 
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Figura 17. VAB per sectors a Vilafranca i a l'Alt Penedès 
Font: IDESCAT 
 
4.2.3 L'agricultura 
El volum de negoci generat per l'agricultura a Vilafranca del Penedès és quasi nul. 
Representa uns 0,2 milions del VAB, un 0,48% del VAB total generat per l'agricultura a 
l'Alt Penedès.  
Tot i les dades enregistrades a Vilafranca a nivell comarcal l'Alt Penedès genera un 
percentatge superior a la mitjana catalana pel que fa a aquest sector. El 39% de la 
superfície comarcal es destina a conreus, destacant sobretot el de vinyes amb 18.723 
hectàrees i que suposen el 77% dels conreus de la comarca.  
Així doncs el paper de l'agricultura a la comarca resulta clau, ja que bona part de la 
indústria té relació directa amb el sector vitivinícola. 
 
4.2.4 La indústria 
La indústria és el segon sector econòmic amb més VAB de Vilafranca encara que el 
seu pes és relativament petit pel que fa a l'economia del municipi. Tot i això ha suposat 
un canvi a l'entorn del municipi i ha permès configurar una sèrie de teixits arran de les 
infraestructures existents. El sòl industrial de la comarca resulta poc polaritzat ja que el 
60% es concentra als municipis de Vilafranca, Santa Margarida i els Monjos i Olèrdola. 
L'Alt Penedès presenta un volum d'activitat industrial proporcionalment superior a la 
resta de Catalunya (quasi un 40% del VAB comarcal front el 20% de la mitjana 
catalana)- i més concretament a les altres tres comarques de l'àmbit de l'Eix Diagonal. 
La majoria de l'activitat industrial està relacionada amb el procés d'elaboració del vi i 
del cava, mentre que el percentatge restant del teixit industrial compta amb una 
diversificació elevada, on destaquen el sector del paper, l'edició i les arts gràfiques i el 
sector dels materials de transport. El nombre d'empreses registrades a la comarca 
l'any 2012 era de 3.277, la majoria petita empresa i especialment microempreses. 
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Dins la comarca, l'origen industrial rau en el pas del ferrocarril pel territori, fet que va 
suposar la localització d'empreses vitivinícoles dedicades a l'exportació, i d'empreses 
cimenteres, que aprofitaven les noves vies de comunicació per a la comercialització 
dels seus productes. 
El transport per carretera i en concret el corredor mediterrani (AP-7) han estat una 
figura clau per al desenvolupament dels polígons de Gelida, Sant Sadurní d'Anoia i 
Subirats, mentre que el pas de la N-340 ha generat nous polígons als municipis per on 
transcorre com són Avinyonet del Penedès, Sant Cugat Sesgarrigues, Sant Pere 
Molanta, Olèrdola, Vilafranca, Santa Margarida i els Monjos i Castellet i la Gornal. Això 
ha permès configurar aquests grans eixos i potenciar-los industrialment, ja que la seva 
bona connexió i situació és un atractiu per a la localització de noves empreses. 
 
 
Figura 18. VAB per sectors a Vilafranca i a l'Alt Penedès 
Font: IDESCAT 
 
Sens dubte el sector industrial comarcal és bàsic per a l'economia de l'Alt Penedès, i la 
posició geogràfica de la comarca és un atractiu afegit per a la instal·lació de noves 
empreses exteriors. Aquest atractiu per les empreses queda reflectit en el volum 
d'exportació i/o importació. El 59% de les 200 empreses líders en facturació l'any 2011 
a la comarca, són exportadores i/o importadores. 
 
4.2.4.1 Àrees de desenvolupament industrial 
Amb la posada en servei de l'Eix Diagonal s'obria una nova àrea de desenvolupament 
econòmic que calia saber gestionar per tal d'aprofitar al màxim els seus avantatges.  
A Vilafranca la majoria de polígons industrials es concentren al nord-est i al sud-oest 
del municipi, coincidint amb el pas de l'autopista AP-7 i la N-340.  
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Imatge 10. Polígons industrials a Vilafranca del Penedès 
Font: Gabinet d'Estudis Econòmics sobre les PAES (2009) 
 
Fruit de les noves dinàmiques i necessitats de noves àrees industrials Vilafranca 
compta amb un nou polígon industrial, al costat dels PAES de Llevant i Vallmoll. 
Aquest nou polígon, anomenat Els Cirerers compta amb una extensió de 12 hectàrees 
i presenta una bona comunicació amb les tres principals vies de la comarca (AP-7, N-
340 i C-15). 
 
 
Imatge 11. Polígon industrial "els Cirerers", actualment sense edificacions 
Font: Elaboració pròpia 
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A més del polígon Els Cirerers el POUM inclou com a nous sectors industrials el 
polígon Porroig, amb 6,45 hectàrees i confrontant als Cirerers, i el polígon Domenys 
III, al costat de Domenys I i amb 34 hectàrees de sòl industrial. Aquests sectors encara 
resten per aprovar. 
Amb les localitzacions dels polígons del municipi es posa de relleu el fet que les vies 
de comunicació són una atracció important de noves empreses cap a la zona, i en el 
cas de Vilafranca aquestes zones es situen als dos extrems del municipi, a tocar de 
les infraestructures. 
Altres municipis propers a Vilafranca per la seva banda també han contribuït a 
incrementar el sòl industrial.  La Granada és un dels que ha patit un increment en els 
darrers anys. Per una banda s'hi troba el polígon Fons de l'estació, d'unes 25 
hectàrees i situat a cavall entre la carretera de Vilafranca a Sant Sadurní i la línia de 
ferrocarril. Compta amb una bona connexió amb l'Eix Diagonal i resulta proper al nord 
de Vilafranca.  A l'altra banda del municipi, just al marge de la C-15 es situa el polígon 
La Teuleria , de 4,5 hectàrees de sòl industrial. Aquest polígon de petites dimensions, 
el qual es troba actualment en desenvolupament, és un clar exemple de nou 
assentament industrial vora l'Eix Diagonal,. 
 
 
Imatge 12. Ortofoto del polígon industrial "la Teuleria", a la Granada 
Font: Institut Cartogràfic de Catalunya 
 
Una altra zona propera a Vilafranca, en aquest cas el polígon industrial de Sant Pere 
Molanta, al municipi d'Olèrdola, també inclou al POUM una zona de desenvolupament 
industrial prevista en un futur. Aquesta de 12,8 hectàrees es troba situada al costat de 
l'autopista AP-7, tot i que l'accés a la zona és a través de la N-340. També es troba 
pròxim a la sortida est de l'Eix Diagonal a Vilafranca. 
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Imatge 13. Terrenys amb previsió de desenvolupament industrial a Sant Pere Molanta 
Font: Elaboració pròpia 
 
En municipis més allunyats de Vilafranca cal destacar el creixement de sòl industrial a 
la conca del riu Bitlles, sobretot als municipis de Sant Pere de Riudebitlles i Sant Quintí 
de Mediona, amb una sèrie d'indústries dedicades bàsicament al sector paperer, on en 
els darrers anys s'han consolidat una sèrie de polígons industrials a les proximitats de 
la C-15. Actualment Sant Pere de Riudebitlles també compta amb quasi 25 hectàrees 
de sòl industrial. Per la seva, Sant Quintí compta amb 25 hectàrees de sòl industrial 
repartides entre els Fogars i els Vinyets. 
Segons el POUM de Sant Pere, calen noves àrees de desenvolupament industrial dins 
del municipi, ja que el sòl per a usos industrials es troba esgotat. És per això que es 
recullen noves zones per a l'activitat industrial a desenvolupar en un futur proper, 
especialment focalitzades en Les Planes Noves, una àrea de 14,22 hectàrees situada 
a ambdós costats de la C-15 i que limita al nord amb el polígon de Sant Quintí. 
 En paral·lel a aquestes actuacions previstes al POUM de Sant Pere, l'aprovació inicial 
del POUM de Sant Quintí també contempla la necessitat de proveir el municipi de més 
àrees industrials. És per això que planteja l'ampliació dels polígons els Vinyets (7,22 
hectàrees) i els Fogars (7,06 hectàrees). 
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Imatge 14. Noves àrees de sòl industrial previstes a Sant Quintí de Mediona 
Font: POUM de Sant Quintí de Mediona (aprovació inicial) 
 
Torrelavit, municipi proper a l'Eix Diagonal, ha vist ampliat recentment les reserves de 
sòl industrial de 1,65 hectàrees a 5,45. 
El municipi de Mediona, malgrat comptar amb una important oferta de sòl industrial 
(50% del sòl industrial dels quatre municipis de la conca del riu Bitlles), no ha estimulat 
la localització de noves empreses (només el 14% del total). Aquest fet cal relacionar-lo 
amb les condicions d'accessibilitat a l'Eix Diagonal, les quals són més desfavorables 
que a la resta de municipis. 
 
4.2.5 La construcció 
El pes del sector de la construcció ha anat en retrocés els darrers anys. El context de 
crisi ha estat un factor clau per entendre aquesta frenada del sector, el qual suposa un 
9% de VAB de la comarca. Malgrat les expectatives d'un creixement futur, a curt 
termini el sector no presenta símptomes de recuperació immediata. L'any 2012 el 
sector va retrocedir un 9%, mentre que durant el període 2007-2012 aquesta 
contracció ha estat del 41,63%. Amb aquestes dades es posa de manifest que el 
sector ha estat el més castigat per la crisi econòmica, tant a l'Alt Penedès com en 
general a la resta del territori. 
 
4.2.6 El sector serveis 
El sector terciari a Vilafranca representa prop del 75% del VAB del municipi. Aquest 
sector és el principal motor econòmic del municipi, fet lògic tenint en compte que fem 
referència a la capital de la comarca, on es concentra major volum de població i 
d'empreses. 
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 En l'àmbit comarcal el sector representa quasi el 50% del VAB, sent el sector amb 
més presència dins la comarca.  
Dins del sector serveis el subsector del comerç i la reparació, el qual es troba per 
sobre la mitjana catalana, és el que aporta més contribució al VAB.  
Fent un anàlisi global a nivell de Catalunya i de la resta de comarques, l'aportació del 
sector serveis al VAB comarcal resta molt per sota de l'aportació comarcal general, 
que de mitjana aporta quasi un 71%. 
 
4.2.7 El comerç  
Tenint present la importància del sector al municipi, Vilafranca com a capital de la 
comarca ha trobat la necessitat de potenciar la seva marca a l'exterior i més 
concretament a les comarques veïnes. A nivell comercial la competència amb altres 
poblacions ha perjudicat el municipi, el qual es compon bàsicament de petit comerç. 
Tal i com reflecteix l'índex comercial del municipi, en comparació amb les altres 
capitals comarcals de l'àmbit de l'Eix Diagonal aquest resta per sota de la mitjana, 
essent la tercera capital de les quatre en activitat comercial. 
 
 
Figura 19. Índex comercial de les quatre capitals comarcals (2011) 
Font: Anuari Econòmic d'Espanya 2013 "la Caixa" 
 
Fruit d'aquesta necessitat de potenciar el sector una de les primeres actuacions que 
s'han dut a terme darrerament per tal de donar una empenta al comerç ha estat la 
modificació del POUM per a l'establiment de franquícies al municipi. 
El POUM de Vilafranca limitava la instal·lació d'establiments de més de 400 metres 
quadrats, cosa que feia perdre competitivitat enfront d'altres capitals de les comarques 
veïnes com Vilanova o Igualada. Amb la modificació del planejament urbanístic es 
modificava aquesta limitació, la qual passava a ser de 1300 metres quadrats. Amb 
aquesta modificació es pretenia revitalitzar el comerç millorant l'oferta del municipi. 
Des del consistori també s'han emprès noves actuacions promocionals per tal de fer 
créixer el comerç. Una d'aquestes actuacions consistia en dinamitzar els locals buits 
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de la població amb l'objectiu que tornessin a ser referents d'activitat econòmica. 
Segons aquest programa de dinamització  Vilafranca el 2013 comptava amb uns 800 
locals comercials actius, xifra que no varia gaire respecte anys anteriors. Tot i això la 
freqüència d'obertures i tancaments d'establiments ha augmentat als darrers anys. 
També s'han produït aportacions de subvencions per a la promoció i dinamització del 
comerç Centre Vila i una sèrie de promocions del comerç a través de diverses 
campanyes publicitàries i a través de la xarxa per tal d'incentivar la població a comprar 
a Vilafranca. 
 
Sector comercial Nombre de comerços 
Quotidià alimentari 255 
Quotidià no alimentari 24 
Equipament de la persona 165 
Equipament de la llar 182 
Lleure i Cultura 86 
Vehicles i carburants 55 
Comerç Mixt 23 
Altres 24 
Total establiments 
comercials 
814 
` 
Taula 7. VAB per sectors a Vilafranca i a l'Alt Penedès 
Font: IDESCAT 
 
Altres actuacions dutes a terme recentment són la millora de la senyalització del 
aparcaments de la ciutat, on s'hi indiquen també el nombre de places de cadascun. 
Centrant-nos en esdeveniments al municipi, als darrers anys s'ha mantingut en global 
el nombre de visitants a la Fira del Gall i les Fires de Maig, encara que aquestes dades 
cal englobar-les dins d'un marc de dos esdeveniments puntuals que es realitzen durant 
l'any. Amb tot, no deixen de ser un aparador important per a la promoció del territori i 
de les seves tradicions i costums. Segons dades recollides de les edicions de l'any 
2013, les Fires de Maig van tenir una assistència de 40.000 visitants, en que es 
donaven per complerts els objectius previstos. Del total de visitants, la meitat 
procedien del mateix municipi, un 29% de la resta de la comarca i el 21% restant de la 
resta del territori. Pel que fa a les dades de la Fira del Gall es va incrementar un 23% 
la venda de gall negre respecte el 2012. Pel que fa a la procedència dels visitants, un 
37% eren residents de Vilafranca,  un 25% de la resta de l'Alt Penedès, un 11% del 
Garraf i el Baix Penedès, un 7% del Vallès Occidental i un 16% del Barcelonès. A més 
a més, aquesta edició va suposar un 24% de nous visitants a la Fira. Tot i aquestes 
dades, resulta molt difícil comptabilitzar el nombre de visitants i la seva procedència. 
Això comporta una dificultat per analitzar l'impacte o la influència de l'Eix Diagonal per 
atraure visitants als dos esdeveniments.  
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Figura 20. Procedència dels visitants a les fires de Maig de Vilafranca 
Font: Memòria Comerç i Turisme any 2013, de l'Ajuntament de Vilafranca 
 
 
Figura 21. Procedència dels visitants a la Fira del Gall 
Font: Memòria Comerç i Turisme any 2013, de l'Ajuntament de Vilafranca 
 
Un altre esdeveniment important de Vilafranca és el mercat setmanal del dissabte, en 
que s'hi troben una gran varietat de productes de la terra. Segons una enquesta 
realitzada per la regidoria de Comerç i Turisme, el 64% dels visitants eren del mateix 
municipi, mentre que un 21% provenia de la resta de l'Alt Penedès i el 15% restant era 
d'altres comarques. 
 
4.2.8 El sector turístic 
A diferència d'altres ciutats com Vilanova, Vilafranca no ha destacat tant com a 
població amb un atractiu turístic. L'activitat turística al municipi resta molt per sota de 
l'activitat de les altres capitals per on transcorre l'Eix Diagonal. 
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Figura 22. Índex turístic de les quatre capitals comarcals (2011) 
Font: Anuari Econòmic d'Espanya 2013 "la Caixa" 
 
Tanmateix, el sector turístic a Vilafranca i en general a l'Alt Penedès té marge de 
creixement, sempre i quant es portin a terme les actuacions necessàries per tal de 
promocionar degudament els actius que conté el territori. 
En aquest sentit actualment s'està treballant amb l'objectiu de promocionar 
l'enoturisme com a reclam de la comarca. L'enoturisme representa un actiu que fins al 
moment no s'ha explotat amb tots els mecanismes disponibles i el qual suposa la 
possibilitat de potenciar el turisme comarcal. Actualment ja hi ha una oferta de 
diferents paquets, de petites estades en bodegues de la comarca, en que s'ofereixen 
visites per tal de conèixer millor tot el que envolta el món vitivinícola.  
Últimament també s'ha promocionat l'oferta turística en el camp de la gastronomia, 
identificant els productes de referència del territori. 
Cal destacar el bon nombre d'allotjaments de que disposa la comarca, sobre tot 
allotjaments de turisme rural i que suposen quasi 600 places. 
 
 Vilafranca Alt Penedès 
Hotels 6 22 
Places d'hotels 368 721 
Càmpings 0 0 
Places de càmpings 0 0 
Turisme rural 1 74 
Places de turisme rural 4 597 
 
Taula 8. Allotjaments a Vilafranca 
Font: IDESCAT 
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4.2.9 Quadre resum del sistema productiu 
Localització Agricultura Indústria 
Desenvolupament 
industrial 
Comerç Turisme 
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quasi nul en 
relació a les 
altres 
activitats. 
Segon 
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municipi. 
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4.3 EFECTES SOBRE EL SISTEMA D'INFRAESTRUCTURES 
4.3.1 Relació amb la xarxa de carreteres 
L'Eix Diagonal destaca pel seu caràcter vertebrador del territori.  Això és degut 
primerament gràcies a que connecta quatre capitals comarcals (Vilanova, Vilafranca, 
Igualada i Manresa), les quals són relativament properes en quant a distància però 
que a la vegada han tingut unes condicions d'intercanvi poc desenvolupades degut a 
la falta d'una via que permetés crear nous canals de creixement. En segon terme, la 
construcció d'aquesta nova infraestructura ha suposat una sèrie de nous nexes de 
connexió amb altres carreteres de la xarxa bàsica i transeuropea, els quals 
coincideixen a l'alçada de les quatre capitals comarcals. Això suposa una millora de 
les relacions, no solament de les poblacions per on transcorre l'eix, sinó de poblacions 
més llunyanes. 
En aquest sentit, l'Eix Diagonal enllaça a Vilanova amb la carretera C-31, una 
carretera convencional que concorre per diferents poblacions de la costa, i l'autopista 
C-32, que uneix Barcelona amb Tarragona. 
 
 
Imatge 15. Enllaç de l'Eix Diagonal amb la C-32 a l'alçada de Vilanova i la Geltrú  
Font: Departament de Territori i Sostenibilitat, Generalitat de Catalunya 
 
A l'alçada de Vilafranca l'Eix Diagonal coincideix amb el pas de l'autopista AP-7 i la N-340 a les 
sortides sud i est. Aquestes dues infraestructures són dos elements claus de la comarca i del 
territori, ja que tenen un alt volum de trànsit i han permès crear diversos assentaments 
industrials a les seves proximitats. A més a més, la N-340 recorre tota la costa mediterrània des 
de Cadis fins a Barcelona i l'AP-7 connecta amb França i és la principal porta per carretera cap 
a Europa des de la Península. Això comporta que el trànsit de mercaderies sigui important, així 
com el flux de turistes que visiten el país. 
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Imatge 16. Principals carreteres al seu pas pel municipi de Vilafranca del Penedès (AP-7, N-340 i C-15) 
Font: Google Maps 
 
L' autovia A-2 (antiga carretera N-II) conflueix amb l'Eix Diagonal a l'alçada d'Igualada. 
Aquesta carretera uneix Barcelona amb Madrid i compta amb tot el tram català 
desdoblat. És l'alternativa a la via de peatge per accedir a la capital de l'Estat. 
A Manresa, el tram final de l'Eix Diagonal s'uneix amb l'Eix Transversal, carretera 
coneguda com a C-25. L'Eix Transversal, desdoblat recentment, travessa tota la 
Catalunya Central des de Lleida fins a Girona. La seva construcció va suposar una 
reactivació de les comarques centrals, més despoblades i amb la necessitat de buscar 
una dinamització de la zona. El seu posterior desdoblament ha suposat una millora 
notable en quant a comoditat i seguretat, ja que s'hi havia registrat una alta sinistralitat. 
També és una alternativa per a vehicles pesants per accedir des de l'interior cap a 
França. 
A banda de les carreteres de la xarxa bàsica esmentades, l'Eix Diagonal també 
connecta amb una important xarxa de carreteres comarcals i locals. Entre aquest grup 
de carreteres destaquen la C-243a, la qual uneix Vilafranca amb Sant Sadurní d'Anoia 
passant per La Granada, la B-224, que va des de Capellades i arriba  a Martorell 
passant per Piera, la C-37, que connecta Igualada amb Valls, i la C-55 a l'alçada de 
Manresa que connecta amb Solsona. 
En quant al possible impacte que hagi pogut causar la nova infraestructura en relació a 
les vies locals i comarcals de menor intensitat resulta difícil establir uns indicadors que 
permetin fer una comparativa en relació a l'anterior carretera. Cal tenir present que 
l'antiga via estava classificada com a carretera convencional, amb enllaços a nivell, la 
qual donava una major accessibilitat a la xarxa de carreteres secundàries i camins, fet 
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que amb l'actual carretera no succeeix ja que es tracta d'una via segregada amb 
incorporacions a diferent nivell i sense accés directe a les propietats confrontants. A 
més, cal tenir en compte que a la nova carretera ha quedat restringit l'accés de 
maquinària agrícola com també de ciclomotors.  
 
4.3.2 El parc d'automòbils 
L'evolució del nombre de vehicles a Vilafranca ha patit un estancament en els últims 
anys. El sector de l'automòbil s'ha vist afectat plenament per la crisi econòmica, cosa 
que ha comportat en general una baixada de la matriculació de nous vehicles. 
L'any 2007 hi va haver un augment considerable del parc de vehicles, sobretot gràcies 
a l'augment dels turismes. A partir de llavors, les fluctuacions en aquest marcador han 
estat poc destacables. Això queda reflectit en el creixement a Vilafranca durant el 
període 2007-2012, que ha estat poc significatiu, d'un 0,95%, mentre que entre l'any 
2006 i el 2007 aquest creixement del parc de vehicles va ésser d'un 5,25%. 
L'any 2012 Vilafranca comptava amb un parc de poc més de 25.000 vehicles, dels 
quals el 70% eren turismes, un percentatge lleugerament superior a la mitjana de 
Catalunya. 
 
 
Figura 23. Gràfica de l'evolució del parc de vehicles a Vilafranca 
Font: IDESCAT 
 
A nivell general, les dades de índexs de motorització han mantingut uns registres 
semblants a nivell català. En l'àmbit que ens ocupa, Igualada destaca amb un índex 
superior a la resta. Amb tot, les quatre ciutats mostren unes variacions anuals bastant 
similars en les que podem dir que segueixen una tendència paral·lela. Cal destacar 
també que les quatre tenen uns índexs propers a la mitjana catalana. 
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Vehicles per cada 1000 
hab 
Vilanova Vilafranca Igualada Manresa 
2006 597 642 695 656 
2007 627 677 732 673 
2008 619 665 717 665 
2009 611 645 703 642 
2010 608 652 701 644 
2011 604 647 706 637 
2012 604 641 706 632 
 
Taula 9. Índex de motorització de les quatre capitals comarcals  
Font: IDESCAT 
 
 
Figura 24. Gràfica de l'evolució de l'índex de motorització a les quatre capitals per on transcorre l'Eix Diagonal 
Font: IDESCAT 
 
4.3.3 Evolució del trànsit 
L'Eix Diagonal, com a obra finançada a través del peatge a l'ombra, consta d'un 
conjunt d'estacions d'aforament situades a cada tram de la carretera que permeten 
comptabilitzar amb la màxima precisió el volum de vehicles que hi circulen. En total 
aquestes són vint-i-tres, situades enmig de cada tram. 
En relació amb l'anterior infraestructura, que disposava d'un nombre notablement 
inferior d'estacions d'aforament, no es pot definir un nombre comparatiu exacte a cada 
tram de l'Eix Diagonal, també tenint present l'existència de nous trams. 
A més a més cal constatar que degut al poc espai de temps concorregut des de la 
inauguració de l'eix es disposa de les dades complertes dels anys 2012 i 2013, els dos 
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únics anys fins al moment que la infraestructura ha estat en funcionament complet. Tot 
i això, aquestes dades ens permeten extreure diferents conclusions d'un interès 
rellevant. 
En primer lloc cal destacar l'augment del trànsit a nivell general de l'Eix Diagonal. De 
l'any 2012 al 2013 s'ha registrat un increment del trànsit a tots els trams que el 
conformen. Això és de ben segur una dada positiva que posa de manifest l'eficàcia 
d'aquesta infraestructura com a generadora de mobilitat al territori. Així la carretera ha 
suposat nous canals de comunicació entre els nuclis menys poblats i les quatre 
capitals comarcals. 
Dins d'aquest augment generalitzat durant aquest període, el major increment de 
vehicles s'ha donat al tram que va des de l'enllaç amb la carretera C-243a fins a 
l'enllaç amb la N-340. A partir de l'enllaç amb la N-340 en direcció Vilanova fins al 
següent enllaç (Vilafranca sud) la intensitat de trànsit es redueix notablement, fet que 
indica que aquest enllaç de l'Eix Diagonal amb la N-340 és un important nus 
intercanviador, tant en vehicles que es desplacen en direcció nord com els que ho fan 
en direcció sud dins l'Eix. 
També es posa de manifest el gran volum de trànsit generat entre Vilafranca i 
Vilanova. Els intercanvis a nivell industrial i comercial entre les dues capitals han estat 
notoris durant molts anys, fet que comportava un elevat volum de trànsit per l'antiga 
carretera C-15, molt sinuosa i d'un sol carril per sentit, amb episodis d'importants 
retencions, sobretot en temporada de platja. De fet aquest tram, coincidint amb la nova 
autovia, és el de major intensitat de trànsit de tot l'Eix Diagonal, amb una IMD mitjana 
superior a 20.000.. L'any 2010, encara amb l'antiga carretera, es registrava una IMD 
de 19.710 a l'alçada de Canyelles, mentre que el 2013 s'ha registrat una IMD de 
22.275. Això suposa en tres anys un increment del 13% en termes de volum de trànsit. 
 
 
Figura 25. IMD dels trams entre Vilanova i Puigdàlber els anys 2012 i 2013 
Font: Servei Territorial de Carreteres de Barcelona (STCB) 
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Deixant de banda el tram d'autovia el volum de vehicles és notablement més baix a la 
resta de trams. Amb tot destaca el tram entre l'enllaç amb l'antiga N-II a Igualada i 
l'enllaç amb l'autovia A-2 (Barcelona - Madrid), on la intensitat mostra valors superiors. 
Estem davant d'un segon nus amb un alt volum de trànsit on també destaca l'augment 
de la IMD del 2013 respecte del 2012 ha estat d'uns 1080 vehicles. L'àrea d'Igualada 
és una zona amb un important nombre de polígons industrials, fet que pot explicar les 
dades obtingudes a aquest tram. 
 
 
Figura 26. IMD dels trams entre Puigdàlber i Igualada els anys 2012 i 2013 
Font: Servei Territorial de Carreteres de Barcelona (STCB) 
 
Per la seva banda, el tram entre Igualada i Manresa és el que presenta un volum més 
baix de trànsit. Malgrat tot cal tenir present que la connexió de Manresa amb les altres 
capitals era quasi nul·la anteriorment a la construcció de l'Eix Diagonal, per tant això 
obre les possibilitats d'un augment progressiu del trànsit, tenint també present que la 
carretera enllaça amb l'Eix Transversal, desdoblat recentment, la qual cosa suposa 
una important connexió de les quatre comarques amb la resta de comarques de la 
Catalunya central. Cal destacar que durant el període 2012-2013 aquest tram ha 
registrat els augments de trànsit més alts en proporció a la resta de trams. 
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Figura 27. IMD dels trams entre Igualada i Manresa els anys 2012 i 2013 
Font: Servei Territorial de Carreteres de Barcelona (STCB) 
 
 
Inici tram Final tram 
Variació 2012-
2013(%) 
C-32 Canyelles 2,47 
Canyelles Olèrdola 1,41 
Olèrdola Vilafranca Centre 1,11 
Vilafranca Centre N-340 3,57 
N-340 C-243a 10,25 
C-243a La Granada 5,53 
La Granada Puigdàlber 5,39 
Puigdàlber El Pla del Penedès 5,58 
El Pla del Penedès Les Casetes d'en Raspall 5,92 
Les Casetes d'en Raspall S. Pere de Riudebitlles 6,68 
S. Pere de Riudebitlles Cabrera d'Igualada 7,04 
Cabrera d'Igualada Vallbona d'Anoia 7,51 
Vallbona d'Anoia Capellades 6,94 
Capellades La Pobla de Claramunt 4,81 
La Pobla de Claramunt Ronda sud Igualada 3,73 
Ronda sud Igualada A-2 9,54 
A-2 Castellolí 10,82 
Castellolí Maians 11,31 
Maians Castellfollit del Boix 9,75 
Castellfollit del Boix S. Salvador de Guardiola 9,29 
S. Salvador de Guardiola S. Salvador de Guardiola 9,41 
S. Salvador de Guardiola Salelles 15,84 
Salelles C-25     15,77 
 
Taula 10. Variació del trànsit a l'Eix Diagonal de l'any 2013 respecte l'any 2012  
Font: Servei Territorial de Carreteres de Barcelona (STCB) 
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4.3.4 Trànsit de vehicles pesants 
Paral·lelament al trànsit de vehicles, el nombre de vehicles pesants també ha 
augmentat de forma general a l'Eix Diagonal.  
La circulació de vehicles pesants però mostra una distribució per trams diferent. A 
diferència de la intensitat mitjana diària global la intensitat de vehicles pesants mostra 
valors més elevats als trams compresos entre Vilafranca i Igualada, les dues capitals 
per on hi transcorren les principals vies estatals. Això suposa que l'Eix Diagonal actuï 
com a via d'unió entre les principals carreteres de l'interior i les costaneres, on 
tradicionalment s'hi ha concentrat un major trànsit de vehicles pesants.  
Analitzant aquest fet, es pot observar com durant els dos darrers anys a l'alçada de 
Vilafranca, concretament a l'enllaç amb la N-340 (Vilafranca est), es produeix un 
important intercanvi de vehicles pesants, donat que en direcció Igualada la IMD de 
vehicles pesants és molt elevada mentre que en direcció Vilanova es redueix a més de 
la meitat.  La N-340 representa una via important, molt utilitzada a partir de Vilafranca i  
en direcció sud pel transport de mercaderies ja que és l'alternativa gratuïta a l'AP-7.  
El mateix intercanvi es produeix a l'enllaç amb l'autovia A-2 a Igualada, donat que en 
direcció Manresa el trànsit de vehicles pesants es veu reduït a més de la meitat.  
 
 
Figura 28. IMD de vehicles pesants dels trams entre Vilanova i Puigdàlber els anys 2012 i 2013 
Font: Servei Territorial de Carreteres de Barcelona (STCB) 
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Figura 29. IMD de vehicles pesants dels trams entre Puigdàlber i Igualada els anys 2012 i 2013 
Font: Servei Territorial de Carreteres de Barcelona (STCB) 
 
 
Figura 30. IMD de vehicles pesants dels trams entre Igualada i Manresa els anys 2012 i 2013 
Font: Servei Territorial de Carreteres de Barcelona (STCB) 
 
En quant a la variació de vehicles pesants de l'any 2013 respecte el 2012 el tram que 
ha vist augmentat més el trànsit de vehicles pesants proporcionalment és el d'Igualada 
a Manresa, amb valors superiors al 25%, inclús als trams més propers a Manresa 
valors entre un 30 i 40%. En canvi, al tram d'autovia entre Vilanova i Vilafranca ha patit 
una lleugera disminució. 
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4.3.5 Anàlisi de la mobilitat 
En termes de mobilitat la inauguració de l'Eix Diagonal ha suposat una millora notable, 
sobretot per als vehicles provinents de Vilanova o d'Igualada que no han d'accedir a 
Vilafranca, ja que amb la nova variant s'ha millorat la comoditat dels usuaris pel que fa 
a temps de recorregut al no haver de travessar el municipi passant pel nucli urbà. 
En quant a efectes dins la població, la nova variant ha suposat la descongestió dels 
accessos nord (Avinguda de la Pelegrina) i sud (Molí d'en Rovira) de l'antiga C-15, els 
quals havien registrat nivells de servei E i, en alguns casos fins i tot nivell de servei F. 
A l'accés nord la problemàtica afectava la mobilitat del nucli urbà. L'avinguda de la 
Pelegrina és una carretera que transcorre pels afores de la població i que feia la funció 
de ronda urbana per als vehicles procedents de la C-15 i de la carretera de les 
Cabanyes, a més a més del trànsit de vehicles dels residents. L'elevat trànsit 
d'aquesta via era motiu d'importants retencions a l'alçada de la rotonda que enllaça 
amb l'avinguda Barcelona. 
L'any 2007 la rotonda de l'avinguda de la Pelegrina amb la carretera d'Igualada (inici 
de la ronda) registrava una IMD de 34.659 vehicles, mentre que la rotonda de 
l'avinguda Barcelona amb l'avinguda de la Pelegrina (final de a ronda) la IMD 
registrada era de 26.000 vehicles diaris. Tenint present que les condicions de visibilitat 
que presentava, encara avui dia, la rotonda entre l'avinguda Barcelona i de la 
Pelegrina es donaven per als vehicles amb els fluxos majoritaris i que les xifres 
d'intensitat de trànsit eren molt elevades són plenament comprensibles les congestions 
que s'ocasionaven. 
Cal remarcar que l'avinguda de la Pelegrina era la única alternativa a les vies interiors 
del nucli urbà per tal d'enllaçar amb les principals vies situades al sud del municipi, 
entre elles la N-340, l'AP-7 i l'antic tram de la C-15 entre Vilafranca i Vilanova. 
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Imatge 17. IMD dels carrers principals de Vilafranca l'any 2007 
Font: Pla de Mobilitat Urbana de Vilafranca (no aprovat) 
 
A banda de la descongestió de l'avinguda de la Pelegrina, no s'han percebut millores 
substancials pel que fa a la mobilitat de la resta de zones de Vilafranca i el seu entorn 
en relació amb el pas de l'Eix Diagonal pel municipi. 
Fixant-nos en les dades d'intensitat de trànsit cal destacar l'augment global del trànsit, 
factor important que cal valorar de manera positiva des del punt de vista d'augment de 
la mobilitat. I és que amb l'Eix Diagonal es redueix el temps de trajecte, podent anar de 
Vilanova a Manresa amb 45 minuts.  
Tal i com reflecteixen els gràfics d'IMD anteriors el major volum de trànsit es dóna a 
l'autovia entre Vilanova i Vilafranca mentre que el tram entre Igualada i Manresa 
presenta el volum més baix.  
Cal tenir present que el recent desdoblament de l'Eix Transversal pot ser un factor a 
tenir en consideració de cara a un futur augment del trànsit a l'Eix Diagonal, ja que el 
conjunt de les dues vies pot comportar una dinamització del territori, ja sigui per motius 
personals com professionals. En aquest sentit, per a les poblacions del litoral i 
prelitoral, l'Eix Diagonal és una bona alternativa per accedir a les comarques de 
l'interior i del Nord-est de Catalunya i així evitar passar per l'àrea Metropolitana. 
Aquest augment general del trànsit a l'Eix Diagonal no es veu reflectit a les altres vies 
importants que transcorren l'àrea de Vilafranca i que hi tenen enllaç, com són la N-340 
i l'AP-7. Durant els darrers anys aquestes dues vies han vist disminuir notablement el 
nombre de vehicles, malgrat que encara registren unes intensitats importants, les 
quals han suposat, sobretot a la N-340, nivells de servei E i F. 
D'altra banda, aquestes dues vies van molt lligades entre si, ja que mantenen un 
paral·lelisme durant el seu recorregut. A Vilafranca es posa de manifest aquest 
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paral·lelisme. Si observem les dades d'intensitat de trànsit s'observa que es produeix 
un intercanvi de vehicles entre elles (destaca l'intercanvi de vehicles pesants), fruit de 
la gratuïtat de la N-340 front les característiques de peatge de l'AP-7. 
 
N-340 (2012) IMD total IMD pesats Estació 
Sant Pere Molanta - Vilafranca Nord 22575 2191 B-32-1 
Vilafranca Nord - Vilafranca Centre 27906 4506 B-236-2 
Vilafranca Centre - Vilafranca Sud 29716 4829 B-235-2 
Vilafranca Sud - Els Monjos 21257 3804 B-234-2 
 
Taula 11. IMD de la carretera N-340 al seu pas per Vilafranca 
Font: Ministeri de Foment, any 2012 
 
AP-7 (2012) IMD total IMD pesats Estació 
Sant Sadurní - Vilafranca Nord 61687 10756 B-515-3 
Vilafranca Nord- Vilafranca Centre 48568 7717 B-516-3 
Vilafranca Centre - Vilafranca Sud 41200 7277 B-517-3 
 
Taula 12. IMD de l'autopista AP-7 al seu pas per Vilafranca 
Font: Ministeri de Foment, any 2012 
 
Pel que fa al transport públic l'Eix Diagonal no disposa de cap línia d'autobús 
específica que connecti les quatre capitals. En cas d'implamentar-se en un futur caldrà 
veure l'ús i l'acceptació que produirà sobre els habitants de les poblacions 
beneficiades i analitzar el seu funcionament. 
 
4.3.6 Relació amb altres infraestructures a l'Alt Penedès 
A part de les carreteres esmentades anteriorment també hi ha una certa proximitat de 
l'Eix Diagonal amb altres modes de transport, principalment amb el transport ferroviari. 
Vilafranca disposa d'una estació de ferrocarril, al centre del nucli urbà, que es va 
inaugurar el 15 d'abril de l'any 1865 amb la posada en servei de la línia entre Martorell 
i Tarragona. Actualment la línia de Vilafranca forma part de la R4 de Rodalies de 
Barcelona, línia que uneix Sant Vicenç de Calders amb Manresa passant per 
Vilafranca, Barcelona i Terrassa entre d'altres. És el principal mitjà de transport públic 
de que disposa el municipi per accedir a l'àrea Metropolitana. 
Una altra estació de ferrocarril propera és la de la Granada. Situada a l'altra banda de 
la carretera C-243a, forma part de la mateixa línia que Vilafranca. Cal destacar la bona 
connexió que presenta amb l'Eix Diagonal, ja que es troba a les afores del nucli urbà i 
l'enllaç de l'Eix amb la C-243a resulta proper. 
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D'altra banda a finals de l'any 2013 el Departament de Territori i Sostenibilitat va 
presentar una proposta perquè Vilafranca aculli una estació de trens regionals. 
Aquesta proposta, pendent de l'aprovació del Ministeri de Foment, suposaria una 
reducció de temps en les connexions de Vilafranca amb Barcelona i Tarragona, 
aproximadament d'uns 25 minuts. 
En quant a nivell comercial, cal tenir present el futur pas del corredor mediterrani 
ferroviari, una infraestructura reclamada a nivell empresarial des de fa anys i que ha 
de servir per connectar la costa mediterrània amb el centre d'Europa. 
Pel que fa a la resta de capitals comarcals la xarxa ferroviària també té presència. Per 
Vilanova hi transcorre la línia R2 de Rodalies de Barcelona i la línia de trens regionals 
entre Barcelona i el camp de Tarragona, Igualada té connexió ferroviària amb l'àrea 
Metropolitana a través dels Ferrocarrils de la Generalitat (FFCC) i finalment Manresa, 
que disposa de la línia R4 de Rodalies, Ferrocarrils de la Generalitat i trens regionals 
entre Barcelona i Lleida. A més a més cal destacar el port de Vilanova com a 
infraestructura important pel que fa a transport marítim. 
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4.3.7 Quadre resum del sistema d'infraestructures 
Localització 
Xarxa de 
carreteres 
Parc 
d'automòbils Trànsit 
Trànsit de 
pesants Mobilitat 
Vilafranca 
Bona 
connexió 
amb les 
principals 
carreteres de 
la costa 
mediterrània. 
Estancament 
del parc de 
vehicles. La 
crisi 
econòmica 
ha estat un 
factor 
principal. 
Augment 
del trànsit 
als trams 
propers a 
Vilafranca, 
punt 
d'intercanvi 
amb altres 
vies. 
Augment 
de trànsit 
de pesants. 
Punt 
d'intercanvi 
amb altres 
vies. 
Millora de 
l'accessibilitat 
al municipi i 
descongestió 
de les 
entrades a la 
població. 
Alt 
Penedès 
Bona 
situació 
geogràfica, 
que li permet 
tenir bones 
connexions. 
Estancament 
del parc de 
vehicles. 
Augment 
del trànsit a 
tots els 
trams que 
transcorren 
per la 
comarca. 
Augment 
de trànsit 
de pesants 
a quasi tots 
els trams 
que 
transcorren 
per la 
comarca. 
Millora 
general. 
Major 
comoditat 
pels usuaris i 
major grau de 
seguretat. 
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5 CONCLUSIONS I DISCUSSIÓ 
Abans de la inauguració de l'Eix Diagonal Vilafranca disposava d'una carretera amb 
condicions inadequades per tal de connectar-se amb les altres capitals comarcals, 
sobretot amb Vilanova i Manresa. La construcció anterior a l'Eix del tram entre 
Puigdàlber i Igualada va fer millorar la connexió de les dues capitals de comarca, però 
continuava existint una barrera amb la connexió amb Manresa i la C-15 entre 
Vilafranca i Vilanova havia quedat obsoleta degut a l'elevat trànsit, la seva geometria i  
l'elevada perillositat.   
Amb l'Eix Diagonal s'ha fet un important pas endavant per apropar les quatre capitals i 
en general les poblacions costaneres del sud de Barcelona i nord de Tarragona amb 
les poblacions de les  comarques de la Catalunya central. Tot i això, després de dos 
anys i mig en funcionament es fa difícil avaluar amb un cert rigor i perspectiva 
l'impacte real que hagi pogut generar la nova infraestructura, sobretot tenint present la 
situació econòmica a la que es troba el país. 
Seguidament entrarem més en detall de les principals conclusions extretes en l'anàlisi 
dut a terme sobre els efectes del pas de l'Eix Diagonal per Vilafranca i la comarca de 
l'Alt Penedès. 
En relació al sistema d'assentaments podem concloure els següents punts: 
-  Un impacte quasi nul o mínim en relació al nombre d'habitants al municipi i a la 
comarca. En aquest sentit s'ha produït un estancament de la població a nivell general. 
Probablement aquesta variable s'hagi vist afectada per altres condicionants de més 
pes en l'actualitat com el context econòmic. Una dada significativa és la de la 
immigració exterior. A Vilafranca en concret, l'any 2012 el nombre de persones que 
van emigrar va ésser superior al de persones immigrants. 
-  En referència al mercat de l'habitatge, l'impacte produït resulta poc significatiu. 
Malgrat tenir un preu de l'habitatge inferior al de Vilanova o Igualada, no s'ha detectat 
un flux de persones cap a Vilafranca per tal d'establir-hi residència. 
- Noves àrees de reserva per a ús residencial al nord de Vilafranca com són les 
Bassetes i la Pelegrina. Aquestes àrees resten pendents de desenvolupar degut a la 
frenada del creixement de la població i per la crisi econòmica. Destaca la bona 
comunicació amb l'Eix Diagonal com també amb la N-340 i l'AP-7 d'aquestes àrees. 
Pel que fa als efectes produïts al sistema productiu els principals efectes causats per 
la influència de l'Eix Diagonal són els següents: 
-  Els efectes previstos com a dinamitzadora del territori per tal de crear nous llocs de 
treball no són visibles a data d'avui. En general a Vilafranca i a la comarca la taxa 
d'atur ha augmentat els darrers anys fins a la situació actual, on sembla que hagi 
arribat al límit.   
- Actualment l'Alt Penedès presenta una excessiva dispersió dels polígons industrials, 
la majoria amb parcel·les de dimensions reduïdes. Cal un consens entre els 
ajuntaments per tal de localitzar els polígons industrials de la comarca en zones 
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properes a les principals infraestructures, en zones més extenses, ja que d'aquesta 
manera s'afavoriria l'establiment d'empreses més grans, es crearien noves sinèrgies 
entre les diferents empreses i així augmentaria la competitivitat del polígons de la 
comarca. 
- El sector industrial, un dels principals motors de l'economia de l'Alt Penedès, no ha 
sabut aprofitar l'oportunitat que ha generat l'Eix Diagonal per a l'establiment de noves 
empreses a les seves proximitats. 
- Tenint en compte el punt anterior cal afegir que només han transcorregut dos anys i 
mig des de la inauguració de la infraestructura, fet important a l'hora d'avaluar el 
possible creixement generat, ja que l'espai temporal és relativament curt i això 
comporta que encara hi hagi una manca de dades quantitatives. 
- L'Eix Diagonal és un àmbit que cal potenciar ja que té un gran marge de creixement, i 
en particular l'Alt Penedès disposa d'una oferta important de sòl industrial disponible. 
En aquest sentit, des d'alguns sectors empresarials de la comarca hi ha la percepció 
que no s'han pres les mesures adients per a promocionar el territori a les comarques 
veïnes. 
- De la mateixa manera que el sector industrial, també calen mesures de promoció del 
comerç de Vilafranca. A nivell comercial Vilanova ha sabut atraure grans marques 
comercials que s'han establert al municipi. Aquest fet dificulta l'establiment d'empreses 
de l'estil a Vilafranca, ja que la proximitat amb Vilanova és un factor negatiu des de la 
perspectiva vilafranquina. Igualada i Manresa també compten amb comerços de grans 
marques. 
- Les diferents fires i festes que se celebren al municipi són una bona eina per atraure 
nous visitants de les poblacions veïnes. 
- L'enoturisme té un paper important a l'hora d'incrementar el turisme a Vilafranca i a 
l'Alt Penedès en un futur proper. Actualment es comença a percebre un cert moviment 
de les institucions per tal de promoure aquest tipus de turisme, el qual pot comportar 
noves visites.  
Quant al sistema d'infraestructures destaquen les transformacions següents: 
- Millora de les connexions amb altres carreteres d'especial importància durant tot el 
recorregut, (C-32, C-31, N-340, AP-7, A-2 i C-25). D'aquí el caràcter vertebrador 
d'aquesta infraestructura. Aquest fet suposa una millora per tal de potenciar els 
intercanvis entre les diferents comarques. 
- Augment general del trànsit a tots els trams de l'Eix Diagonal des de la seva 
inauguració. De l'any 2012 a l'any 2013 s'ha produït un augment global de quasi el 6%. 
- En referència al trànsit de vehicles pesants durant aquest període també s'ha produït 
un augment d'aquests vehicles a l'Eix Diagonal. Proporcionalment destaca l'increment 
al tram entre Igualada i Manresa. Per altra banda, a Vilafranca es produeix un 
important intercanvi amb altres vies com la N-340 i l'AP-7. 
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- Malgrat l'augment del nombre de vehicles durant els dos primers anys en 
funcionament, Vilafranca encara no ha sabut atraure eficaçment nous usuaris de l'Eix 
Diagonal. 
- Descongestió dels principals accessos a Vilafranca, fruit de la construcció de la 
variant de l'Eix Diagonal, que ha permès desviar els vehicles per fora del nucli urbà i 
així millorar la mobilitat, tant de les zones del nucli urbà afectades com dels vehicles 
de pas pel municipi. 
Després de poc més de dos anys en funcionament de l'Eix Diagonal i tenint present el 
nou ventall de possibilitats de creixement i d'intercanvi que ofereix , l'Alt Penedès i 
Vilafranca encara no han sabut promoure els seus principals actius per a obrir noves 
vies de creixement, tant a nivell industrial com comercial i turístic. 
Actualment es disposa d'un important marge de creixement a la comarca que cal 
potenciar i promoure amb mesures contundents per part de l'Administració. Només 
d'aquesta manera l'Eix Diagonal assolirà un paper important dins l'estructura social i 
econòmica del territori, el qual li permeti ser una referència del creixement i 
desenvolupament durant els propers anys. 
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10 ANNEX I 
10.1  VISIÓ COMERCIAL I TURÍSTICA 
Després de parlar amb David Puig, del Patronat de Comerç i Turisme de Vilafranca, ha 
assegurat que hi ha un treball de promoció conjunta de les quatre capitals per on 
transcorre l'Eix Diagonal (Vilanova, Vilafranca, Igualada i Manresa).  
Una de les campanyes que s'estan duent a terme tenen lloc a les fires de cada ciutat, 
les quals compten amb un estand propi amb la marca Eix Diagonal i es porta a terme 
una difusió conjunta de tot l'àmbit però paral·lelament també es produeix una difusió 
separada de cada zona. En aquest sentit, cada ciutat fa la guerra pel seu compte i es 
dedica a promocionar els seus principals actius. També ha remarcat que cal tenir 
present les diferents idiosincràsies de cada territori, ja que malgrat la seva proximitat 
cadascuna presenta diferents característiques. A nivell turístic Vilanova és una ciutat 
de costa, Vilafranca és la capital del vi, Igualada té un bon actiu en el camp del turisme 
industrial i tèxtil i Manresa és una ciutat d'interior. 
En referència a l'Eix Diagonal, Puig ha destacat que la nova infraestructura suposa 
una clara millora en quant a la mobilitat però que a nivell comercial no hi ha indicadors 
comparatius que ell conegui on s'avaluï la incidència que ha tingut. Ha destacat que 
cada territori compta amb diferents marques turístiques de participació a l'hora de 
promocionar cada zona i en aquest sentit  no resulta fàcil saber quina marca t'aporta 
més visitants. 
En quant a l'enoturisme, ha ressaltat que és un factor diferencial de l'Alt Penedès i té 
un marge de creixement important al territori. Des del Patronat de Comerç i Turisme es 
col·labora conjuntament amb la Diputació de Barcelona per promocionar l'enoturisme a 
través de fires de diferents localitats. També es fa promoció a través de fòrums amb la 
presència de l'Alt Penedès. 
Aprofitant la promoció de l'enoturisme també es vol aconseguir que els visitants facin 
estades més llargues i aprofitin per visitar altres atractius turístics de Vilafranca, com 
poden ser l'arquitectura d'alguns edificis de la ciutat, diferents rutes a peu, la 
gastronomia, etc... 
Per acabar també ha destacat que l'enoturisme suposa un factor de sostenibilitat de la 
vinya, ja suposa una nova font d'ingressos que permet al pagès continuar amb la 
tradició vitivinícola de la comarca. 
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10.2  ENTREVISTA A FRANCESC SIMÓ, GERENT DE LA UEP 
En una conversa mantinguda amb Francesc Simó, gerent de la Unió Empresarial del 
Penedès (UEP) ha explicat quins canvis ha comportat l'Eix Diagonal a nivell 
empresarial i industrial i quines actuacions entenen que calen dur a terme per a 
potenciar la competitivitat de l'Alt Penedès. 
1. S'ha produït un augment del nombre d'empreses degudes al pas de l'Eix Diagonal? 
No hem constatat que hi hagi hagut un augment del nombre d'empreses vinculades a 
la posada en funcionament de la C-15. En aquest sentit no disposem de dades 
detallades sobre els efectes de l'Eix Diagonal. En el cas del transport de mercaderies 
sembla ser que a nivell general, entre el Bages i Vilanova, ha augmentat però que 
falten dades quantitatives. El període de temps des de la inauguració de la carretera 
és relativament curt i falten dades actualitzades.  
2. Quins efectes ha comportat l'Eix Diagonal a nivell de relacions empresarials amb les 
altres capitals comarcals? 
En quant a relacions empresarials entre les quatre capitals la ciutat que està traient 
menys profit és Vilafranca. Vilanova, entre el turisme i l'augment del trànsit al port, ha 
detectat millores mentre que Vilafranca és molt de pas. No s'han dut a terme accions 
contundents per atraure els usuaris de l'Eix Diagonal, a nivell comercial, a nivell de 
promoció de sòl industrial i a nivell dels avantatges que Vilafranca té com a centre de 
comunicació potent. En aquest sentit sembla que hi hagi una manca de senyalització. 
Ara la Generalitat té previstes unes obres per valor de 1,5 milions d'euros per tal de 
millorar la senyalització i millorar la connexió de la N-340 amb la C-15, cosa permetrà 
descongestionar el trànsit generat a aquest punt. Tot el trànsit de mercaderies de Sant 
Pere Molanta que es dirigeix a Vilafranca es troba amb un carril congestionat a l'enllaç 
entre les dues carreteres. És un punt negre important degut a l'alt nivell de vehicles 
que hi circulen. 
3. Quines mesures cal implementar en referència a l'Eix Diagonal per a potenciar l'Alt 
Penedès? 
Potenciar els polígons de l'Alt Penedès, fer promoció, fer bona gestió i fer una 
adequació dels polígons. Falta una política contundent a nivell comarcal de promoció 
dels polígons de la comarca. Sant Quintí, per exemple, disposa d'un polígon industrial 
molt ben connectat que cal saber promocionar. Nosaltres sempre hem plantejat que hi 
ha un excés de dispersió de polígons a la comarca, i això dificulta els intercanvis entre 
les empreses. 
En aquest sentit sempre hem dit que els polígons s'han de concentrar, però els 
ajuntaments no s'hi mostren gaire favorables, sobretot per un tema de cessió 
d'impostos provinents dels polígons. Aquí no s'han posat d'acord i cada ajuntament vol 
el seu polígon industrial, i això no és eficient ja que no hi ha la massa crítica 
necessària perquè hi hagi una bona gestió, un bon manteniment i una bona promoció 
del sòl industrial. Per nosaltres és un gran problema, perquè tenim molts polígons i 
molt dispersos, això provoca una disminució de la competitivitat del sòl industrial de la 
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comarca, a excepció de tres o quatre polígons ben situats. La dimensió de les 
parcel·les és un handicap, ja que les grans empreses busquen zones àmplies on 
establir-se per tal de tenir proveïdors i clients a prop, que puguin generar sinèrgies 
amb altres empreses, i molts polígons estan pensats per petita empresa i tallers, i això 
ja ha passat a la història.  
 A nivell comercial també fan falta iniciatives de promoció. A Vilafranca i inclús Sant 
Sadurní, que és la capital del cava, han faltat campanyes de màrqueting del territori. 
Sant Sadurní, malgrat la distància amb l'Eix, pot atraure visitants del Bages, de l'Anoia 
i del Garraf, però no hi ha hagut aquesta gran capacitat de promoció. 
4. L'Eix Diagonal pot comportar el trasllat d'empreses a la comarca? 
És difícil que empreses del Garraf, que també compta amb sòl industrial, es traslladin 
a la comarca.  Cal trobar empreses que vulguin venir, ja siguin empreses 
internacionals o empreses catalanes que, degut a la sobreocupació d'altres comarques 
com el Vallès Oriental o el Vallès Occidental s'instal·lin a l'Alt Penedès. S'ha d'aprofitar 
la bona comunicació. 
5. Quina valoració fa del sector industrial a la comarca? 
L'Alt Penedès té un gran potencial industrial, amb diversitat d'empreses. Això ens 
salva una mica de la patacada de la crisi. Sembla que el sector comença a remuntar 
però hi han hagut empreses que han patit (Robert Bosch, Brose...). En general l'atur 
no ha estat tan dramàtic com a altres comarques com el Baix Penedès, per exemple. 
6. Ha augmentat el nombre d'exportacions de les empreses de la comarca? 
El nivell d'exportació ha augmentat notablement. Totes les empreses que poden han 
augmentat les exportacions. Abans només exportaven les grans empreses i 
actualment les empreses mitjanes també miren cap a l'estranger. Vallformosa, per 
exemple, presenta un 90% d'exportacions, cosa que fa uns anys el 90% era del mercat 
interior. 
7. Hi ha risc de perdre el control sobre el futur desenvolupament de la comarca? 
No crec que hi hagi risc de perdre el control sobre el desenvolupament industrial. 
Disposem de sòl industrial disponible. Caldria ampliar els polígons amb connexions ja 
establertes i s'hauria de fer una política de conservació del sòl industrial. Això donaria 
més capacitat. Hi ha capacitat per absorbir noves empreses i una bona oferta de sòl 
en comparació altres comarques. 
8. S'han creat massa expectatives amb l'Eix Diagonal? 
Tota nova infraestructura genera unes expectatives, però a mig termini i encara ha 
transcorregut poc temps des de la inauguració per fer balanç. Encara falta que les 
administracions es posin serioses i prenguin les mesures corresponents per 
promocionar el territori i captar client que vingui cap a la comarca.  
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En aquest sentit Vilanova ha sabut aprofitar molt millor els seus recursos com el port i 
una bona oferta comercial, i crec que hi ha molta gent que va a comprar a Vilanova. Hi 
han marques comercials potents i oferta atractiva, i aquí manca aquesta capacitat 
d'atraure clients. En aquest sentit potser hem arribat tard, aquestes grans cadenes ja 
estan instal·lades a Vilanova i potser ja no interessa que es trobin a Vilafranca per 
temes de proximitat. S'han de fer altres coses, el comerç aquí també ha d'espavilar. 
També l'Alt Penedès ha d'espavilar en promoure el sòl industrial perquè sense 
indústria l'Alt Penedès patirà. 
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10.3 ENTREVISTA A JOSEP FERRET, DELS SERVEIS URBANS I MOBILITAT DE 
L'AJUNTAMENT DE VILAFRANCA DEL PENEDÈS 
Durant la conversa amb Josep Ferret ha destacat la potencialitat de Vilafranca com a 
referència comarcal independentment del pas de l'Eix Diagonal. Tot i això ha mostrat 
un gran convenciment sobre els beneficis que aporta aquesta infraestructura a 
Vilafranca i a la comarca. 
1. És Vilafranca una ciutat de pas? 
Vilafranca és capital de serveis i mercat comarcal. Disposa d’un centre urbà (amb illa 
de vianants) amb clara vocació comercial. També s’hi celebren importants activitats 
culturals, festives i vitivinícoles. Està comunicada per eixos troncals importants de la 
xarxa viària catalana: l’AP-7, N-340 i C-15. Per aquesta raó, no és una ciutat de pas, 
sinó que és una ciutat atractiva a nivell comarcal i supracomarcal. La proximitat amb 
Barcelona i poblacions costaneres també contribueix a  reforçar la seva capitalitat. 
2. Quins efectes ha comportat l'Eix Diagonal en quant a la mobilitat de vehicles a 
Vilafranca?  
L’Eix Diagonal ha contribuït a connectar ciutats mitjanes de la segona corona 
metropolitana, és a dir, s’han escurçat les distàncies entre Vilafranca amb Vilanova, 
Igualada i Manresa. Ha millorat els accessos d’entrada i sortida de Vilafranca tant pels 
visitants de la comarca com per la gent d’aquestes ciutats. També ha descongestionat 
vies urbanes com ara els carrers Igualada i Avinguda de Vilanova (antic eix 
Igualada/Sant Sadurní - Vilanova/Sitges), l'Avinguda de la Pelegrina i l'Avinguda 
Barcelona. El desdoblament de la N-340 a l’alçada dels 5 Ponts per connectar-se a la 
C-15 millorarà l’únic punt negre que hi ha actualment a les entrades de Vilafranca. 
3. En el cas concret de l'avinguda de la Pelegrina, ha disminuït la intensitat de vehicles 
respecte  els anys anteriors a la construcció de la variant de l'Eix Diagonal?  
Malgrat no disposar de dades actuals d'intensitat de trànsit és evident i palpable que la 
intensitat de vehicles de l’Avinguda de la Pelegrina ha disminuït des que va entrar en 
marxa la C-15. Actualment suporta un trànsit més urbà.  
4. Ha augmentat l'intercanvi entre les altres tres capitals comarcals (Vilanova, Igualada 
i Manresa) en comparació als anys anteriors a la construcció de l'Eix? 
Sí que sabem positivament que ha augmentat la mobilitat entre Vilafranca i les altres 
capitals comarcals connectades per l’Eix, però no disposem de cap estudi que pugui 
aportar dades. Potser la Generalitat de Catalunya, titular d’aquest eix, ha realitzat 
algun estudi. 
5. Amb la construcció de l'Eix ha millorat l'accessibilitat al municipi? 
La construcció de l’Eix ha suposat una millora en els tres accessos que ha construït a 
Vilafranca; la connectivitat de vies urbanes i interurbanes s’ha vist reforçada i permet 
desplaçaments més àgils que abans no eren possibles. 
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6. Està prevista alguna línia d'autobús que connecti les quatre capitals? 
A dia d’avui tenim connexions a Igualada i  també a Vilanova - Sitges però amb 
operadors diferents. No tenim constància que la Generalitat, que és qui gestiona el 
transport interurbà de Catalunya tingui intencions a curt termini de connectar amb un 
sol servei les 4 ciutats. 
7. S'han generat o es van generar moltes expectatives entorn al possible creixement 
derivat de l'Eix? 
El creixement demogràfic de Vilafranca no estaria molt relacionat amb l’aparició de 
l’Eix, sinó que l’atracció de nous residents o noves empreses està més relacionada 
amb l’atracció que pugui exercir Vilafranca cap els municipis de l’Àrea metropolitana. 
8. Quines perspectives de creixement hi han a Vilafranca el relació amb el pas de 
l'Eix? 
Creiem que les perspectives de creixement urbanístic i demogràfic derivades de l’Eix 
són molt poques. Pensem més que pot contribuir a la generació de nous eixos de 
mobilitat per motius laborals, acadèmics, comercials o lúdics. 
9. Per acabar: Per què no es va acabar d'aprovar el Pla de Mobilitat Urbana de 
Vilafranca de l'any 2010? 
El Pla de Mobilitat es va redactar i aprovar inicialment en un moment en que les 
expectatives econòmiques eren molt diferents. Amb la reducció de despesa pública es 
van haver de replantejar molts aspectes de les polítiques urbanes i, una d’aquestes 
línies afectades va ser les accions que es plantejaven en el Pla de Mobilitat. Malgrat 
això, des de l’Ajuntament estem treballant per  tornar a formular un model de Pla de 
Mobilitat ajustat al context socioeconòmic actual.  
 
